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Díaz Vélez 4724 { (a , c/ Plaza 0nce) 

...frente al Parque Centenario 


F-100 SEIS CILINDROS 

Poseo un Ford F-100 modelo 
60, que adquirí con radio. Co¬ 
mo captaba mucho el ruido del 
motor, lo hice revisar y me ins¬ 
talaron filtros en las bujías y 
el distribuidor, con excelente 
resultado; pero algunas perso¬ 
nas me dicen que estos filtros 
le hacen daño al motor. ¿Es 
verdad? ¿Hay otro remedio? 

Como el mantenimiento del 
vehículo lo realizo yo, desearía 
saber en qué consiste la afi¬ 
nación mayor y menor del mo¬ 
tor. Dice el manual de ejecu¬ 
tarlos a los 6.000 y 21,400"kiló¬ 
metros, respectivamente. 

¿Qué kilometraje puede hacer 
un Ford F-100 seis cilindros, 
antes de su primer ajuste y 
cambio de aros? Se entiende en 
trabajos normales, bien cuida¬ 
do y usándolo a velocidades que 
oscilan entre 70 y 90 kilómetros 
por hora. 

¿Noventa kilómetros por ho¬ 
ra no es una velocidad excesiva 
para un vehículo de este tipo? 

Cometí una infracción de mal 
estacionamiento en Córdoba. 
Ciertas personas me dicen que 
no debieran haberme multado, 
ya que la ley de mal estaciona¬ 
miento sólo rige para los auto¬ 
móviles locales, desde que a los 
“ forasteros ” les resulta imposi¬ 
ble conocer los lugares prohibi¬ 
dos, por falta de indicadores. 
¿Cuál seria lo justo? 

iPor qué en la presentación 
de junio "Aquí está el Ford 
F-100, mencionan solamente al 
de ocho cilindros y no el de 
seis? 

Al suscríbirme solicité los 
tres primeros números y luego 
a partir del N? 6, habiéndolos 
recibido a partir de este últi¬ 
mo. Si aún ofrecen en venta 
números atrasados, ¿a qué se 
debe? 

En "Hacia nuestros paisajes ” 
de julio, en recuadro titulado 
“Amigos en la Ruta", se refie¬ 


ren a que los suscríptores reci¬ 
birán ciertos beneficios con sólo 
presentar el carnet que los 
acredite como tales. Yo soy sus- 
criptor, y sin embargo no he 
recibido ninguna constancia... 
Jorge A. Fantini, Tránsito, 
Cba. 

1) Los filtros o- supresore3 
no pueden dañar un sistema de 
encendido que se halle en bue¬ 
nas condiciones. En algunos 
países de Europa, su uso es 
obligatorio, no para la radio del 
auto mismo, sino para evitar 
interferencias en aparatos de 
radio y, especialmente, televi¬ 
sión, ubicados en las casas al 
borde de los caminos. Si el sis¬ 
tema de encendido se encuen¬ 
tra muy deteriorado, es posible 
que un supresor tenga una in¬ 
fluencia negativa. 

2) La afinación comprende 
limpieza o cambio de bujías, 
limpieza del carburador y su 
puesta a punto, limpieza y fil¬ 
tros y cambio de elementos si 
corresponde, puesta a punto de 
platinos, etc. A los 24.000 ki¬ 
lómetros probablemente corres¬ 
ponda también esmerilar vál¬ 
vulas. 

3) Tratándose de un camion- 
cito, mucho depende de la for¬ 
ma en que lo cargue, pero su¬ 
ponemos que un F-100 tiene que 
andar fácilmente cien mil kiló¬ 
metros antes de que haga falta 
cambiarle aros. 

4) 90 km/hora es una velo¬ 
cidad bastante moderada para 
un F-100, aunque sea el “chico” 
de seis cilindros. 

5) La ley rige para todos 
por igual, aunque generalmen¬ 
te los inspectores de tránsito 
son un poco más comprensivos 
cuando se trata de gente que 
no es de la localidad. Lo co¬ 
rrecto sería aplicarle multas a 
las autoridades por no marcar 
debidamente los lugares donde 
el estacionamiento es prohibido. 

6) En la presentación del 




F-100 se mencionó solamente el 
V-8 porque el 6 no se fabrica 
más. 

7) En cada tirada de la re¬ 
vista se hace una reserva para 
números atrasados, pensando 
en futuros amigos de PARA¬ 
BRISAS. No hacerlo, sería de¬ 
terminar que los que conocen 
PARABRISAS a partir del nú¬ 
mero 10 (por ejemplo) no ten¬ 
gan ninguna chance para ad¬ 
quirir los ya aparecidos. Eso 
no quiere decir que nuestras 
reservas de números atrasados 
sean inagotables. .. 

8) Los carnets están en pre¬ 
paración. Probablemente para 
cuando esta carta sea impresa, 
Ud. ya habrá recibido el suyo. 

I PUNI ! 

Desearía saber qué hacer si, 
cuando se va o alta velocidad, 
o aun paseando, se pincha un 
neumático, qué es lo que tengo 
que hacer; frenar de golpe o 
esperar a que el coche se deten¬ 
ga solo... Paulina Z. de Sid- 
lik, Ramos MejIa. 

En ningún caso debe Ud. fre¬ 
nar de golpe. Generalmente, 
una pinchadura será mucho me¬ 
nos grave que un reventón, pe¬ 
ro en cualquiera de los dos ca¬ 
sos Ud. debe mantener el coche 
en línea recta e ir frenando de 
a poco, oprimiendo suavemente 
el pedal y rebajando con Ja ca¬ 
ja hasta donde sea posible. Lo 
importante es no perder el do¬ 
minio de sí mismo en ese tran¬ 
ce. A baja velocidad, no tiene 
mayor importancia. 

ONCE LIGERO 

Deseo comprarme un Citroen 
11 Ligero, modelo 1947 en ade¬ 
lante, y quisiera saber algunos 
detalles técnicos, como ser con¬ 
sumo, potencia, velocidad máxi¬ 
ma, número de cilindros y ci¬ 
lindrada, número de marchas, 
qué diferencia hay en los dis¬ 
tintos modelos, y hasta qué mo¬ 
delo se encuentra en el país ... 
Horacio E. Almada, Capital 
Federal. 

Tengo intención de comprar 
u?i Citroen 11 ligero del año 
1947, y quisiera saber lo si¬ 
guiente: ¿Qué cilindrada tiene 
su motor? ¿Cuál es su consu¬ 
mo aproximado , en estado nor¬ 
mal? ¿Qué velocidad máxima 
desarrolla, aproximada mente? 
¿Es cierto que sus crucetas, 
horquillas y estrías de palieres 
sufren un desgaste muy rápido 
(aproximadamente cada 8.000 
kilómetros)? ... W. P., Pdo. 3 
de Febrero. 

El Citroen 11 ligero se in¬ 
trodujo a nuestro país en gran 
des cantidades en 1947, pero en 
los otros años vinieron sola¬ 
mente pocas unidades. Tiene un 
motor de cuatro cilindros, 1.911 
c. c. y 56 HP a 3.800 r.p.m. En 


estado nuevo desarrollaba unos 
120 km/hora con un consumo 
promedio de un litro cada 10 
kilómetros en ruta. Es un co¬ 
che muy estable y de gran ca¬ 
lidad; el problema está en las 
crucetas homocinéticas, que su¬ 
fren desgaste, pero no creemos 
que sea tan pronunciado como 
la cifra que señala el lector 
W. P. Pero millones de satis 
fechos usuarios del 11 CV ates¬ 
tiguan que es un coche muy 
bueno. 

Lógicamente, cuando se habla 
de un auto de 14 años de edad, 
lo fundamental es el trato que 
ie dieron sus primeros dueños. 

DECIMOS, CENTESIMOS, 
MILESIMOS... 

En la revista PARABRISAS 
del meq de marzo ppdo., en pá¬ 
gina 51, dedicada a la Rural 
Estanciera, se dice que los pis¬ 
tones vienen en siete medidas 
sucesivas, correspondientes a 
las supermedidas de 010", 020“, 
etcétera en pulgadas, o de 0,254 
- 0, 508 - 0,762 ■ 1,016 - 1,270 - 
1,524 en milímetros, equivalen¬ 
tes a los primeros. 

En las medidas de pulgadas 
hay un error, ya que deben ser 
0,010", 0.020", OjOóO", etc., error 
que se repite en la página 57, 
‘‘Frenos’’, diciéndose que se per¬ 
mite una rectificación máxima 
d e 1,524 mm. (0,60"), debiendo 
ser 0,060". Me permito señalar 
estos errores que considero de 
imprenta, con la intención de 
que sea bien interpretado, en el 
' sentido de que se corrijan esos 
' datos para no crear confusio¬ 
nes. .. A. Santuoro, Casas, 

• S.F. 

Sí, señor: Ud. tiene toda la 
razón del mundo. Nuestro co¬ 
rrector está repasando las ta¬ 
blas cegesimales de nuevo,.. 

SUSPENSION 

INDEPENDIENTE 

ESTANCIERA 

En el número de julio de 
PARABRISAS he leído una 
carta de un lector de PARA¬ 
BRISAS que se queja de la du¬ 
reza de la suspensión, solicitan¬ 
do vuestro consejo en busca de 
una solución. Como Uds. mani¬ 
fiestan no conocer dicha solu¬ 
ción, pongo en vuesiro conoci¬ 
miento que en esta ciudad (Ba¬ 
hía Blanca) existe una fábrica 
que modifica el tren delantero 
de este vehículo, usando espi¬ 
rales que creo transforman la 
suspensión en independiente. 
No soy propietario de Estan¬ 
ciera y los resultados los conoz¬ 
co por referencias, pero sí sé 
que el concesionario 1KA en 
ésta lo$ vende y aconseja, y que 
fue enviada por ésta a la fábri¬ 
ca de Córdoba, una Estanciera 
“modificada” con 100.000 kiló¬ 
metros. para su estudio y posi- 
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ble adopción por la fábrica. La 
industria de referencia se llu¬ 
via “DOT D’AL” y tiene su 
domicilio eti la calle Chiclana 
826 en esta ciudad, donde los 
interesados podrán pedir datos 
concretos. 

Soy -¡rropiestarto de un Tsard 
RT 700 con el cual estoy encan¬ 
tado, sin mencionar la extraor¬ 
dinaria preocupación que la 
fábrica demuestra para los 
usuarios. En un número de 
PARABRISAS que hablaba de 
las firmas radicadas en el país, 
no se hizo mención de Isard 
S. A.; quisiera saber si esta 
firma funciona en el país por 
otro sistema o franquicia que 
la de radicación de capitales. 
Personalmente creo que en el 
transcurso de su existencia ha 
demostrado interés en transfor¬ 
marse en una verdadera indus¬ 
tria nacional, con seriedad que 
tranquiliza a los que, como yo, 
poseemos sus vehículos. .. EfiC. 
E. D. Palavecino, Bahía 
Blanca. 

Agradecemos mucho al Esc. 
Palavecino la información, que 
no dudamos será de gran inte¬ 
rés para los lectores que poseen 
rurales Estanciera. Al mismo 
tiempo, nos es grato observar 
que el mismo está muy contento 
con la firma productora de su 
automóvil. Isard Argentina es¬ 
tá en el país con régimen de 
radicación como las otras fir¬ 
mas productoras de autos na¬ 
cionales. 

H2... ¡OH! 

En el número del mes de ju¬ 
lio, página 81, primera colum¬ 
na, renglón octavo, dice: “...por¬ 
que toda agua, sea o no quími¬ 
camente pura, tiene oxígeno por 
definición (FEO) y éste poco a 
poco va atacando las superfi¬ 
cies ferrosas ...” 

El agua, no por definición, 
no vamos a entrar a discutir el 
término, sino porque se prueba 
perfectamente en el laborato¬ 
rio —creo que fue Lavoisier el 
primero que lo demostró —, es 
la combinación de hidrógeno y 
de oxígeno, y la fórmula que la 
expresa es la que Uds. ponen, 
como todos sabemos. 

Ahora bien, esa combinación, 
en las condiciones ambientes, es 
perfectamente estable, por tan¬ 
to ese oxigeno no ataca, no se 
combina, ni con las superficies 
ferrosas ni a nada que se le 
ponga en contacto. Supongamos 
que lográramos un agua desti¬ 
lada tan pura que no tuviese la 
menor cantidad de sales ni im¬ 


purezas de ninguna índole. Ocu¬ 
rrirá que por el solo hecho de 
estar en contacto con el aire en 
la superficie libre, ese aire que 
es una mezcla de distintos ga¬ 
ses, va a tener aproximada¬ 
mente un 20 % de oxígeno; ese 
oxígeno del aire disuelto en la 
masa de agua (para nuestro 
caso la del sistema de enfria¬ 
miento) va a ser la principal 
y casi única causa de la oxida¬ 
ción de las superficies metáli¬ 
cas. Juan José A. Pénelas, 
Capital Federal. 

PARABRISAS no es un ma¬ 
nual de química. Tratamos de 
explicar fenómenos complejos a 
nuestros lectores en la forma 
más sencilla. Siguiendo en esos 
términos, el oxígeno ataca me¬ 
tales ferrosos bajo condiciones 
de humedad. Lo importante es 
que esos materiales se herrum¬ 
bran u oxidan. 

El agua tiene oxígeno por 
definición porque es en reali¬ 
dad un óxido de hidrógeno. 
(Tal como HiOi, o “peróxido 
de hidrógeno”, vulgarmente 
“agua oxigenada”). 

DAUPHINE x 3 

.. .Agradecería a PARABRI¬ 
SAS que tantas dudas ha re¬ 
suelto ya en preguntas de lec¬ 
tores, que me aclarara estas 
mías, que son de mi experiencia 
(muy poca por cierto) con mi 
coche Daupkine. 

Para compensar el desgaste 
que sufre el embrague en las 
ocasiones en que hay que tra¬ 
bajarlo mucho para levantarlo 
en 2* (marcha lenta, pero la 
V no entra sin “cantar”), acos¬ 
tumbro a poner punto muerto 
sin desembragar menos desde 1* 

Utilizo mucho el frenado con 
el motor, especialmente en la 
segunda, para evitar excesiva 
desgaste de frenos. 

Por las características de es¬ 
te coche hay que usar mucho 
la V y 2* velocidad. ¿Cree us¬ 
ted que todo esto puede perju¬ 
dicar mucho al motor? Un en¬ 
tusiasta de Parabrisas. 

¡¡¡NOOOÜ! No debe “bom¬ 
bear” nunca con el embrague, a 
menos que quiera sacar motor 
afuera a los diez mil kilóme¬ 
tros. Tiene que aprender a po¬ 
ner la 1* con “di.ble embrague”, 
es decir, deseml ragando y vol¬ 
viendo a embragar dos veces. 
Es cuestión de tomarle la 
mano. 

Es correcto usar el frenado 
del motor, no si lamente para 
conservar los fre ios, sino por- 



que usted tiene la marcha ya 
conectada para el caso de que 
necesite acelerar de urgencia. 

Xo perjudica el motor andar 
mucho en segunda. Perjudica al 
auto no tener una caja de cua¬ 
tro velocidades. 


CAMBIOS QUE 
NO ENTRAN 

Soy poseedor de un Di Telia 
1500. Hasta el momento su ren¬ 
dimiento es excelente, después 
de haber recorrido cuatro mil 
kilómetros, salvo tina falla en 
las velocidades. ¿Podría decir¬ 
me Ud. por qué a veces cuestu 
hacer entrar la primera y la 
marcha atrás? El mecánico del 
“service" me dijo que esto ocu¬ 
rriría hasta que el automóvil se 
haya asentado. Yo he andado 
el doble del asentamiento 
—4.000 km — y no veo mejora 
alyuna. Además los cambios ya 
han sido registrados vanas ve¬ 
ces y nada. Conversando con 
otro dueño de Di Telia, me dijo 
que él tenia el mismo problema. 

¿Dio la casualidad que estos dos 
coches salieron con el mismo 
desperfecto o todos los Di Telia 
tienen la misma falla? Quisiera 
saber si se puede decir que el 
Renault Dauphine es un coche 
de gran estabilidad. JORGE IG¬ 
NACIO, NECOCHEA P.B.A. 

Algunos Di Telia dan a veces 
problemas con la 1* y MA. El 
remedio es sencillo; antes de 
colocar uno de estos dos cam¬ 
bios, ponga la palanca momen¬ 
táneamente en una de las mar¬ 
chas sincronizadas (2 a , 3\ o 
4‘) y sáquela de nuevo sin sol¬ 
tar el embrague. Verá que el 
cambio entra fácilmente. 

El Renault Dauphine es un 
coche muy estable bajo condi¬ 
ciones normales. Para usarlo a 
velocidades de carrera, lógica 
mente hay que tener pericia al 
volante. 

PRESENTACIONES 

IMPUGNADAS 

Soy asiduo lector de PARA¬ 
BRISAS y me permito felici¬ 
tarlos por las recientes presen¬ 
taciones de automóviles euro¬ 
peos; sin embargo, estas “pre- 
aentaciones'’ son únicamente de 
los autom&viles que recién se 
incorporan al mercado, lo cual 
tío me parece bien, porque, por 
ejemplo, una fábrica corno Ci¬ 
troen, que cambia diseño de ca¬ 
rrocería cada diez o veinte 
años, prácticamente nunca sal¬ 
drá en PARABRISAS, lo cual 
es injusto. Luego me permito 
sugerirles que también podrían 
presentar autos europeos, la 
mayoría de los cuales no cono¬ 
cemos los argentinos, tales co¬ 
mo el Zil-III, Panhard-Levas- 
sor, SAAB y otros.:. Julio 
M. Roca, Córdoba. 


Las presentaciones de autos 
extranjeros se seguirán cum¬ 
pliendo con el ritmo observado 
hasta ahora, tratando de ampa¬ 
rar toda la producción mundial 
poco a poco. Todos los lectores 
quieren que se presente inme¬ 
diatamente el auto particular 
de sus desvelos, pero para ha¬ 
cer eso necesitaríamos hacer 
un PARABRISAS de mil -pá 
ginas, y ya bastante trabajo 
nos cuesta hacer uno de cien... 


RATONERIAS 

. .. Quiero solicitarle tenga a 
bien contestarme algunas pre¬ 
guntas respecto de mi “ratón" 
Isetta 58. En el manual, las 
presiones de neumáticos son de 
1,2 kg adelante y 1 kg atrás, 
¿cuáles 8on los equivalentes en 
libras? El Isetta tiene cierta 
propensión a caerse de suspen- 
8ión trasera, ¿se remedia con 
una hoja más de elásticos? El 
velocímetro marca en millas. 
¿Cuántos kilómetros son diez 
millas, y si lo llevo en cuarta 
a 20 millas, el motor sufre o 
no? ALBERTO Z. PEREYRA, RO¬ 
SARIO, S.F. 

1,2 kilos son 17 libras, y 1 
kilo equivale a 15 libras/pulg-. 
Una milla equivale a 1.609 km, 
de ahí que 10 millas p/h = 16 
km/h redondeando. La veloci¬ 
dad mínima en 4 S es la más ba¬ 
ja a la que Ud. puede circular 
sin sentir vibraciones o trepi¬ 
daciones en el motor, transmi¬ 
sión, etc.; 20 millas (32 km/) 
nos parecen pocos para ese co¬ 
checito. Probablemente algo de 
25 millas esté más “en la onda”. 
Probablemente una hoja adicio¬ 
nal de elásticos mejore su sus¬ 
pensión. 

BEACON 

...Hace vanos años vi un 
automóvil llamado “Beacon"; 
luego debajo decía “Continental 
Automobiles Detroit". Lo que 
yo quisiera saber es si esa fá¬ 
brica produce actualmente au¬ 
tomóviles y si tienen alguna 
relación con el “Continental "... 

Quisiera saber si existe al¬ 
guna relación entre el diagra¬ 
ma del Kaiser ■ Carabela (N•> 10, 
pág. 62) y el modelo de fábrica. 
¿Cuál es ella?. . . A. J. TOURN, 
Santa Fe, S.F. 

Hace muchos años se produjo 
un automóvil llamado “Beacon” 
en EE.UU., pero dejó de fabri¬ 
carse allá por la década del 30. 
Xo tiene nada que ver con el 
actual Continental, que es un 
producto de la Ford Motor 
Company. 

La segunda pregunta lamen¬ 
tamos no entenderla. El diagra¬ 
ma proporciona las medidas ex¬ 
teriores del Carabela y fue su 
ministrado por Industrias Kai¬ 
ser Argentina. 


CADA DIA 
MAS PERSONAS 
PREFIEREN 
COJINETES DE 
BIELA, BANCADA 
Y LEVAS 


MINOLI 


PARA TODA CLASE DE MOTORES DE FABRICACION 
NACIONAL, AMERICANA Y EUROPEA 



Para lo mejor en 
calidad, precisión y 
economía exija Ud. 
también' cojinetes 
MINOLI, preferidos 
por su duración, exactitud de medidas y rendimiento. 
Garantizados por los creadores del famoso ALUMI- 
PIATA MINOLI, quienes desde hace más de 20 años 
le brindan la línea más completa para toda clase de 
motores nacionales, americanos y europeos. 


DISTRIBUIDORES 

KCIUSIVOS 

DE AMBROSI-LAMEKA S.A. 

Espinosa 2436 • T. E. 59-0327/8182/9851 • BUENOS AIRES 
Dir. telegráfica: DEALMEKA - Buenos Aires 



SUCURSAL CENTRO 

MONTEVIDEO 708 - 4" piso 
T. E. 44-6469 - BUENOS AIRES 
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FARO - BUSCAHUELLAS 
DETRAS DEL 
PARABRISAS 

IMPORTADO DE ALEMANIAI 

Se monta y desmonta en segun¬ 
dos, lo que permite usarlo como 
lámpara portátil! Doble campo de 
rotación con guiñador de niebla. 


IMPORTADORES Y 
DISTRIBUIDORES 
EXCLUSIVOS 



VIAMONTE 1535/37 - T.E. 44-4001 - BUENOS AIRES 



UJestBencl 


LLEGO 

NUEVO 


Power Bee 

ENGINES 


KARTORAMA SRL. HA SIDO 
NOMBRADA REPRESENTANTI 
DE LOS MOTORES "WEST BEND' 
EN LA REPUBLICA ARGENTINA. 
CONCESIONARIOS POR CARTA 
UNICAMENTE DIRIGIRSE A: 

LIMA 549 - CAPITAL 


UNICO CON 
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INGRESE EN EL CIRCULO 

KARTO 


LUMBRERAS 

DE ADMISION 


RAMA 
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CORREO 

Parabrisas 


GRACIELA 

.. .Me dirijo a Uds. a los 
efectos de preguntarles por qué 
en las “Grandes Presentaciones 
de PARABRISAS’’ no ha sido 
incluido el coche Graciela a pe¬ 
sar de ser el primer coche de 
fabricación nacional... ROBER¬ 
TO López, La Plata. 

Uno por uno irán desfilando 
todos los coches de producción 
nacional en las páginas de 
PARABRISAS. 

FRIO. FRIO 

Poseo un Fiar 1100 10JD que 
tiene 10.000 kilómetros Andan¬ 
do en 3para pasar a otro co 
che alrededor de los 00/70 ki 
lóraetros por hora, empieza a 
ratear, como si se cortara el 
eJicendido o no pasara nafta. 
Limpié distribuidor, lijé plati¬ 
nos y limpié bujías y lo sigue 
haciendo, pero solamente cuan¬ 
do el motor está frío. ¿Qué me 
aconsejarían ? Uso la nafta es¬ 
pecial en un 75 %. ¿Pura que 
sirven las aletas de plástico que 
trae en las ventanas? ¿Cuál es 
su velocidad de crucero con 
cuatro pasajeros, en camino lla¬ 
no? ¿Cómo se comporta en la 
montaña comparado con otros 
automóviles de su tipo? A. B., 
Río Cuarto. 

Nuestro consejo es: caliente 
bien el motor antes de hacer 
eosas como andar a 60-70 en 
tercera. Con un auto grande se 
puede salir en frío porque de 
todos, modos un motor de am¬ 
plia cilindrada siempre trabaja 
descansado, pero a un motor 
chico hay que “mimarlo” un po¬ 
co si quiere que le rinda bien. 
Nada le cuesta dejar que se en¬ 
tibie bien el motor antes de exi¬ 
girlo. Creemos que su Fiat an¬ 
dará bien con una proporción 
menor de nafta especial, posi¬ 
blemente un 50 %. Debería an¬ 
dar con la común, pero la nafta 
común argentina no es siempre 
la que debiera ser. Las aletas 
de plástico sirven para contro¬ 
lar la ventilación con las venta¬ 
nas entreabiertas. El Fiat pue¬ 
de mantener 90-100 indefinida¬ 
mente con 4 pasajeros. El an¬ 
dar en montaña es precisamen¬ 
te el fuerte de todos los modelos 
Fiat. En e§a aplicación hay 
muy pocos coches utilitarios 
que le pueden hacer “capote”. 

AUTOMOTORES 

ARGENTINOS 

Me voy a permitir en estas 
lincas preguntarles y sugerir¬ 
les algunas cosas. 


¿Por qué no incluyeron en 
ninguno de los números artícu¬ 
los sobre AUTOAR, siendo és¬ 
ta la primera fábrica argenti¬ 
na de automóviles? ¿Por qué 
no se publicó nada sobre el Ko- 
tler, el Zünder, el Joseso, el Ci- 
sitalia, etc.? ¿Por qué en el nú¬ 
mero de diciembre, 60 de PA¬ 
RABRISAS, en el artículo de¬ 
dicado al Di Telia 1500 las fo¬ 
tos corresponden a un Riley? 

Creo qu.e también sería bien 
vista la- presentación de auto¬ 
móviles de baja cilindrada, sin 
que por eso se deje de publicar 
artículos sobre automóviles más 
grandes en el mismo número 
(el único que presentaron hasta 
ahora es el Fiat 600); no de¬ 
bemos olvidar que el De Cario, 
NSU-Prinz e. Isard, son los au¬ 
tomóviles más fáciles de adqui¬ 
rir y mantener. ARTURO GUINS- 
burc, Ramos Mejía. 

El Autoar ha cesado ya su 
producción propia y se dedica a 
la construcción de los NSU- 
Prinz. Del Kóller no se habla 
más y nos parece muy dudoso 
que este proyecto llegue a fruc¬ 
tificar. El Joseso tampoco se 
fabrica ya. Trataremos de in¬ 
cluir el Zünder en una próxima 
presentación. Del Cisitalia se 
habló en el número 11 de PA¬ 
RABRISAS, también del NSU- 
Prinz. Las fotos del número de 
diciembre de PARABRISAS 
son efectivamente del Di Telia 
y no del Riley; se distingue 
claramente la “S” estilizada en 
el distintivo que está arriba de 
la parrilla del radiador. El Ri¬ 
ley es idéntico externamente al 
Di Telia, excepto que lleva el 
sello Riley. 

SUPERVOLKSWAGEN 

Tengo un “Volky” 57 y qui¬ 
siera prepararlo un poco. El 
coche anda muy bien en todo. 
Ahora yo desearía saber qué 

oques” hay que hacerle para 
que el coche dé una velocidad 
de 150 a 160 kilómetros por ho¬ 
ra, y qué-lubricantes, naftas y 
líquidos especiales hay que po¬ 
nerle. .. Aparte de todo esto, 
quisiera preguntarle también 
dos cosas más: Si los rebajes 
de velocidad deterioran el coche 
en algún aspecto, y si en una 
carrera, ya sea por ciudad o 
por ruta, se puede ganar a un 
Fiat 1100 con un Volkswagen... 
A. S., Muñiz 1354, Capital 
Federal. 

Ocurre que al aumentar la 
velocidad, la potencia necesaria 


YO 






aumenta al cubo del incremen¬ 
to de velocidad. Para llegar a 
160 con' un Volkswagen Ud. 
tendría que casi triplicar la po¬ 
tencia del motor, y eso es prác¬ 
ticamente imposible. Se pueden 
hacer algunos “toques” al VW, 
pero no conviene exagerar la 
nota porque el cigüeñal no tie¬ 
ne mucha robustez de sobra (le 
alcanza con la potencia que tie¬ 
ne, pero no conviene aumen¬ 
tarla mucho). Un taller espe¬ 
cializado en VW seguramente 
le podrá aconsejar sobre juntas 
más finas, distinto reglaje de 
carburador o múltiple de dos 
carburadores, retoque de levas, 
etcétera. 

Los rebajes de marcha no de¬ 
terioran el auto si están bien 
hechos. (Cualquier operación 
mal hecha deteriora el auto...) 
Si un Volky le puede ganar a 
un 1100, es como preguntar: 
¿qué largo tiene un pedazo de 
piolín?... El Fiat tiene más 
reprise, más velocidad y mejo¬ 
res frenos que el Volkswagen, 
pero la diferencia no es mucha. 
Si existen grande» diferencias 
de manejo entre los respectivos 
pilotos, eventualmente puede 
ganar el Volkswagen. 


PRUEBAS 

. . . /Podría realizar el equipo 
tecnia de PARABRISAS prue¬ 
bas de rendimieníu u los untos 
de fabricación nacional, en el 


aspecto de consumo, velocidad, 
efectividad del frenado, dife¬ 
rencias de marcha con diversos 
tipos de nafta, y finalmente un 
test entre propietarios de la 
marca a someter a examen?. 
Crea asimismo que podrían pa¬ 
trocinar, entre vuestros lecto¬ 
res, una competencia de regu¬ 
laridad, que opino personal 
mente contaría con enorme ad¬ 
hesión entre la gran familia de 
PARABRISAS, claro está ane 
xando a dicha prueba el máxi¬ 
mo de aspecto turístico posi¬ 
ble . .. Bernardo Haltrecht. 
Capital Federal. 

Próximamente comenzará 
PARABRISAS (ver Pág. 22) 
la serie de Road Test (prue¬ 
bas de eamino) de automotores 
de producción nacional. . . La 
regularidad en la zona porteña 
está cubierta por el Club Ar¬ 
gentino de Regularidad, Can¬ 
gallo 1133, Capital. Sugerimos 
a Ud. se dirija a estos señores 
para información de esta ín¬ 
dole. 


FORRAJE PARA 
DOS CABALLOS 

Soy propietario de un Ci¬ 
troen 2CV y el concesionario 
me dijo que le pusiera nafta 
especial mezclada con ¡u co¬ 
mún, pero me queda más có¬ 
modo cargar especial solamen¬ 
te (aclaro que mi coche hace 


i50 km/20 litros en ruta). ¿La 
nafta especial pura puede da¬ 
ñar las válvulas? Hasta ahora 
anda muy bien y tengo ya 
18.000 km sin el menor incon¬ 
veniente. Tenga en cuenta al 
contestarme, que la nafta espe¬ 
cial francesa tiene 90 octanos 
y la nuestra tendrá, cuando 
mucho, 85. ¿Uds. aconsejan 
usar Kelube u otro aditivo? 
Un iCitroenista, iCosquín, 
Cba. 

Un 2CV no necesita nafta es¬ 
pecial ciento por ciento, pero si 
Ud. tiene mucha plata, allá Ud. 
No le quemará las válvulas. No 
creemos que la nafta especial 
argentina llegue a 85 octanos; 
tendrá más bien 80, pero eso 
no está públicamente estableci¬ 
do. Sobre el asunto aditivos, 
no queremos opinar hasta ha¬ 
ber tenido tiempo de estudiar 
a fondo el asunto. Las empre¬ 
sa» petroleras no recomiendan 
aditivos porque dicen que pue¬ 
den ser contraproducentes; en 
cambio muchos usuarios están 
encantados con Kelube, Bar- 
dahl, Molykote y similares. 

GIULIETTA 
Y TOPOLINO 

. . .El Fiat Topolino, ¿qué lu¬ 
ces tiene de bujías, válvulas y 
platinos? ¿Saldrá pronto una 
presentación “Aquí está el Al¬ 
fa-Romeo Giulietta’’ ? Antonio 
itzzi, Ezpeleta, P.B.A. 


Fiat Topolino: tiene que es¬ 
cribir consignando año y tipo a 
Fiat Argentina, Echeverría 
750, Capital. Salió una breve 
descripción del Giulietta en el 
N» 11 de PARABRISAS. 

AGENCIAS DE 
COCHES USADOS 

Me permito molestar vuestra 
atención a los efectos de soli¬ 
citarles tengan a bien infor¬ 
marme el nombre y dirección 
de las firmas que se dedican a 
ventas de autos usados, espe¬ 
cialmente el Fiat 1100 o 1500... 
A.T. 

Las casas de venta de coches 
usados son demasiadas para 
que nosotros podamos dar una 
lista. Sugerimos que se fije en 
las columnas de avisos clasifi¬ 
cados de los diarios de la Ca¬ 
pital —especialmente ios ma¬ 
tutinos— donde aparecen mu¬ 
chas direcciones de este tipo. 

DATOS HISTORICOS 

Me dirijo a esa revista para 
hacerles ciertas preguntas res¬ 
pecto a dos automóviles: un 
Chrysler 1938 (8 cilindros en 
línea) y el otro un Hanomag 
1939: este último es un au¬ 
tomóvil que la fábrica no pro- 
du,ce más. Con respecto a las 
preguntas consisten en la po¬ 
tencia, r.p.m., cilindrada, etc. 



4 MODELOS: 
Furgón, Semi-furgón, Rural 
panorámica y cuatro ventanillas 


LO QUE SU PICK-UP NECESITA 

LA SENSACIONAL ly* • I ^ 

CARROCERIA j 1111 M 

para su Ford - Chevrolet 
Studebaker - Dodge - De Soto 
Fargo - Baqueano - Argenta 
Rastrojera - DKW Auto Unión 


COMODIDAD - AMPLITUD 
SEGURIDAD - ELEGANTES 
LINEAS MODERNAS 

100 unidades en exposición permanente 


IMITADA PERO NO IGUALADA! 
BUENA POR DENTRO Y POR FUERA! 


ENTREGA INMEDIATA - COLOCACION EN EL AUiü 

Pida un vendedor a domicilio, acompañado por la unidad 
que usted desee. Atendemos inclusive sábado, y domingos. 
Solicite a vuelta de correo folletos ilustrados. 

Enviamos carrocerías a cualquier lugar de la República, 
z 
o 

| M. R. - Dw.Prop. N» 668-950 - Ind. Arg. 


Véala en nuestros concesionarios o en fabrica: 
CARROCERIAS ■ » 

inilan 

BRANDSEN 3739 - Tel. 207-8103 - SARANDI 
(alt. Av. Mitre 3600) 


y ahora también 
LA PRIMERA 

CARROCERIA MUSICAL 








Y EN LA LINEA 

AUTO MOLY 
ASSEMBLY 

PASTE (PASTA PARA 

ARMADO) 

AUTO MOLY 
GREASE <G RASA 


DISTRIBUI DORES 

EXCLUSIVOS 

PARA ARGENTINA Y URUGUAY 

VERNIAC 

S.R.L. 


ZONAS DISPONIBLES PARA CONCESIONARIOS 



,, CORREO 
PARABRISAS 


de rada uno de ellos. — UN 
ESTUDIANTE INDUSTRIAL DE TER¬ 
CER ASO, Rauch, P.B.A. 

No tenemos datos del Hano- 
mag. Sobre el Chrysler le po¬ 
demos decir que en el ’38 hubo 
dos modelos ocho cilindros, el 
Imperial de 3 Í4" x 4 (4,8 

litros) y Custom Imperial de 
3 14" x 4 (5,5 litros). Para 

datos exactos sobre su poten¬ 
cia y r.p.m., sugerimos se acer¬ 
que a algún concesionario 
Chrysler-Plymouth cercano. 

RODADO KARTIANO 

Quisiera saber si en el regla¬ 
mento del Karting Club Argen¬ 
tino se aceptan, y a la vez si se 
aferran a la pista, cubiertas del 
rodado 12V¿ x 2 que calzan 
perfectamente en las llantas 
para el rodado 1^00x8 .— Luis 
A. Sarno, Azul, P.b.A. 


OCTANAJES Y ABLANDES 

. . .Si bien es cierto que las naf¬ 
tas nacionales, común y espe¬ 
cial, ya sea de Esso, Shell, 
Y P.F. u otra marca que no 
conozca, son todas iguales en 
su número de octanos, ruego a 
usted se sirva informarme, de 
ser posible, qué cantidad apro¬ 
ximada de octanos tiene cada 
una de las marcas mencionadas 
y en las dos calidades. 

Además quisiera saber si es 
conveniente o no "ablandar" un 
motor dejando el automóvil pa¬ 
rado con el motor en marcha 
cambiando constantemente el 
agua del radiador, hasta con¬ 
sumir una cantidad de nafta 
que equivaldría a los 1.000 ó 
1.500 kilómetros que se acon¬ 
seja para un ablande... — 
Manuel Lázaro Kuperman, 
Capital. 


Su consulta nos pone un po¬ 
co en la duda. A nuestro enten¬ 
der, cubiertas 12,5 x 2,25" de¬ 
ben ser para motocicleta chica, 
porque tendrían un diámetro 
periférico de aproximadamén 
te 43 cm., vale decir, su nota¬ 
ción sería algo así como 2,25 x 
12,5". Creemos que usted tal 
vez haya anotado mal sus ca¬ 
racterísticas, o que las mismas 
corresponden a un sistema de 
notación que nosotros no ubi¬ 
camos en este momento. Para 
evitar ulterioridades, sugerimos 
que usted use las cubiertas 
400 x 8, admitidas por el re¬ 
glamento del KCA. 

¿DI TELLA F-100? 

Por ser un reciente lector de 
PARABRISAS y por poseer un 
Kaiser Bergantín desearía sa¬ 
ber si en Zas ediciones de PA¬ 
RABRISAS anteriores a las 
del mes de junio pasado ha sa¬ 
lido la presentación de este co¬ 
che. .. Asimismo considero que 
en el artículo "Aquí está, el 
Ford F-100”, en el número de 
junio, la foto del tablero de ins¬ 
trumentos corresponde en rea- 
lidad a un Di Telia. — Hora¬ 
cio A. Insúa, Capital Federal. 

No y sí. El Bergantín no ha 
sido “presentado” todavía por 
nuestra revista pero figura en 
el plan de tareas. Efectivamen¬ 
te, PARABRISAS se equivocó; 
varios lectores ya nos han pun¬ 
tualizado la circunstancia de 
que por un error, apareció la 
foto del tablero Di Telia en la 
presentación del F-100.- Núes 
tras excusas a los lectores, a 
la Ford y a Di Telia. 


Según nuestro conocimiento, 
las fábricas nunca han divul¬ 
gado oficialmente las cifras co¬ 
rrespondientes al oetanaje de 
las naftas “común” y “espe¬ 
cial”, pero, según tenemos en¬ 
tendido, las cifras son de apro¬ 
ximadamente 66 y 80. Hemos 
comentado ya en PARABRI¬ 
SAS la conveniencia de que se 
marcaran los octanajes en los 
surtidores, pero sin hallar eco 
favorable hasta ahora... 

El procedimiento que usted 
señala para ablandar no tiene 
mucho valor. En el caso de un 
coche nuevo, no vale la pena, 
porque el motor no se ablanda 
hasta que trabaje con la carga 
del auto. Podría ser de alguna 
utilidad solamente en el caso 
de que el motor se hubiera rec¬ 
tificado mal... y que la he¬ 
rramienta hubiera dejado as¬ 
perezas muy marcadas; pero 
la probabilidad es remota. Ha¬ 
cer así es gastar tiempo y naf¬ 
ta inútilmente. 


ISETTA SUSPENDIDA 

Tengo una lsetta 300 c.c., 
año 1957. Con este vehículo no 
tengo ningún problema serio 
Con doce años de moto uno no 
puede recibir sorpresas. Pero 
la lsetta posee elementos de 
moto y de auto; el modelo que 
tengo yo es un Standard sin 
ventanas corredizas, un verda¬ 
dero “caballo pampa”, y salvo 
un pequeño problema en el cual 
estoy “ peludiando”, por lo cual 
recurro a ustedes para que me 
tiren una "cuarta”. Este mo¬ 
delo tiene una suspensión de¬ 
lantera in dependiente; cada 






















rueda tiene un resorte helicoi¬ 
dal que va situado dentro de 
una camisa y que trabaja al 
subir la rueda. Para comple 
mentar esto, posee dos arande¬ 
las de Ferodo, que se supone 
tienen el cometido de controlar 
el batir del resorte. Esta sus¬ 
pensión no vino en ningún mo¬ 
delo posterior. En mi concepto, 
es muy rudimentaria e inapta 
para nuestras latitudes. Podrá 
durar, pero suspensión no es. 
Bueno yo no puedo cambiar mi 
Isetta por otro modelo poste¬ 
rior. Por lo tanto, quisiera sa¬ 
ber si hay alguna forma de 
aplicarle alguna clase d t • amor 
tiguador, sea telescópica, di 

brazo, etc _ — Rubén Danie 

lli, Montevideo, Uruguay. 

Esta pregunta es demasiado 
difícil para nosotros porque us¬ 
ted no aclara perfectamente 
porqué enjuicia esa suspensión. 
¿Es muy blanda? ¿Muy dura? 
¿Muy poco recorrido? Lo úni¬ 
co que podemos decirle es que 
le plantee el problema a algún 
mecánico amigo. Difícilmente 
elementos de moto le sirvan por 
la diferencia de peso..., pero 
lo mismo vale para elementos 
de auto. A lo mejor puede man¬ 
darse hacer o conseguir un re¬ 
sorte de las mismas dimensio¬ 
nes, pero más duro o más blan¬ 
do, según lo que le parezca 
mejor 

HABLANDO 
DE EMBRAGUES 

Quisiera saber: 

1) ¿A qué se le llama “reba¬ 
je”, término que ustedes 
usan con alguna frecuencia? 

2) Para subir una cuesta y ba¬ 
jar una pendiente, ¿qué 
cambio es conveniente usar: 
Sa., 2a. ó la.? 

S) Para pasar de da. a 2a. ¿es 
necesario frenar o simple¬ 
mente se aprieta e-1 embra¬ 
gue y se realiza el cambio? 
4J Quisiera que me aclarara 
una pregunta que efectuó 
HNC (Capital) en el A Tu 5, 
respecto del uso del embra¬ 
gue, porque de acuerdo con 
lo que me enseñaron, yo 
aprieto el embrague casi 
continuamente. 

Además, como pienso com¬ 
prar un “ jeep ”, quisiera que 
■me aconsejaran y asesorarán 
sobre ciertos defectos en los 
cuales yo pudiera actuar; en 
una palabra, cuál puede ser el 
talón de Aquiles. Siendo para 
7 ( 8 o en la Capital Federal, ¿es 
conveniente o no la doble trac¬ 
ción?... — C. Y. P., Capital. 

“Rebaje" es la operación de 
pasar de 3a. a 2a , 4a. a 3a., ó 
2a. a la. Se hace no frenando 
sino apretando el embrague y 
acelerando un poquito el motor 
(en cambio, para pasar a otra 


marcha más alta, se suelta el 
acelerador). La pregunta acer¬ 
ca de las cuestas no puede con¬ 
testarse por sí no más. Depen¬ 
de de la cuesta y del auto. Un 
auto potente podrá subir en 4a. 
donde otro muy chico tal vez 
hasta pida 2a. 

El embrague debe usarse so¬ 
lamente cuando se pone en mar¬ 
cha el coche, al detenerlo o al 
mover la palanca de cambios, 
si no, jamás. 


Carece totalmente de propó¬ 
sito comprarse un jeep doble 
tracción para andar en la Ca¬ 
pital. Este tipo def'vehículo sir¬ 
ve para terrenos muy quebra¬ 
dos y/o barrosos, arenosos, etc. 
El Jeep no tiene grandes pro¬ 
blemas; su suspensión es rela¬ 
tivamente dura y no tiene la 
comodidad de un coche. Su gran 
ventaja es que es más barato 
y su motor es noble y de po¬ 
tencia suficiente como para 
viajar a cualquier lado. 


NOVEDADES DESDE 
EL PARABRISAS 

.. .Aprovecho la oportunidad 
para solicitares me envíen, si 
pueden, los pi'ecios de los es¬ 
cudos de los Automóviles Clu¬ 
bes de todas partes del mundo, 
publicados en la página de 
“Novedades desde el Parabri¬ 
sas”, en la revista N* 1, del 
mes de noviembre ppdo. Quisie¬ 
ra saber si envían estas unida¬ 
des al interior en caso de pe- 



CHAMPION 


CHAMPION 


Usted descubre 
todo lo que rinde 

su automotor! 


todas las marcas todos los modelos 


Hay una Bujía CHAMPION exacta para rápido y seguro, mayor potencia, mayor 
su automotor, cualquiera sea su marca o protección para el motor, y notable eco- 
modelo. Con CHAMPION Ud. "sentirá" nomía de combustible. CHAMPION le ase- 
aumentadas sus cualidades: arranque más gura todo eso... ¡y mas! 

Encendido total. Arranque tras arranque. Kilómetro tras kilómetro. 




on J noevo pW 
con ei _ c ; v o. 


a „«eo«osWo._J 



Exija Champion a su 
tallerista y en su 
estación de servicio. 
Haga que le muestren 
nuestro catálogo 
general y consúltelo 
con ellos. 
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Power Bee 

BELL 

"500 TX" 


ERMINATOR 


Gg | 

«- 


Representantes exclusivos 
de The West Bend Company 


Distribuidores exclusivos. 

Cascos protectores para deportes 
mecánicas. 

Representantes exclusivos 
de Jim Rathmann Racing 
Products, Inc. - EE. UU. 

El kart campeón del mundo 1960 
Nassau - Bahamai. 

Fabricantes bajo licencia 
exclusiva de Go Kart 
Manufacturing Co., Inc. 

EE. UU. 

El kart 30% más liviano que 
cualquier otro: peso 40 kg. 



Cubiertas y accesorios de importación. 

Su e6 twWo ¿zQ /j^xGi^... 


KARTLAND ARGENTINA s.r. 

Avda. Santa Fe 1152-Buenos Aires 


el "vigilante invisible" 
para una marcha segura 


Equipos y Repuestos 

f - 

Su alta calidad 

Eléctricos 

garantizan 

para automotores 

máxima eficiencia 


+ 


AUTO LITE 


Made in USA. 







Distribuidores 

Exclusivos 


GoffreCarbonEyCt 

VIAMONTE 1549 ■ BUENOS AIRES 

tosua cotooM ruciMiM i una mihoom mu mi ruu 



M CORREO 
UPARABRISAS 


elido. — Alejandro Jorge Pem- 
berton, S. Salvador de Jujuy. 

PARABRISAS no vende los 
artículos ofrecidos en “Noveda¬ 
des” sino que simplemente los 
señala como dato de interés pa¬ 
ra los automovilistas. Los es¬ 
cudos a que usted se refiere los 
ofrecía la casa Juven’s, de Bmé. 
Mitre 757, Capital, y sus su¬ 
cursales (Mendoza, Córdoba, 
Rosario, Sta. Fe y S. Nicolás). 

SOLDADURA SOLMIC 

Desearía me informen en qué 
casa podría adquirir la solda¬ 
dura Solmic y en qué condicio 
mes de aplicación.. . — Danilo 
Américo Gómez, Sarmiento, 
Chubut. 

Diríjase a NESMA S. C., Bo¬ 
gotá 98, Cap. Federal, 43-2284. 


PLASTICO vs. CHAPA 

Ultimamente se habla mucho 
■ del plástico poliester y su apli¬ 
cación en la fabricación de ca¬ 
rrocerías. El microcupé Bambi, 
por ejemplo, y el Dinarg, lo 
usan, desde aíxos se hacen en 
Buenos Aires los Institec (aho 
j a Puntero) con motor Porsche 
y los guardabarros traseros de 
la pick-up Studebaker son tam¬ 
bién de este material. . . Qui¬ 
siera saber qué hay de cierto 
en todo lo que se dice: que es 
más liviano que la chapa, que 
es incombustible, que aísla el 
calor y el frío, que no se oxida 
y prácticamente nada lo ataca, 
que resiste mejor que la chapa, 
siendo menos propenso a las 
abolladuras y las roturas, y en 
caso de producirse éstas, la re¬ 
paración la efectúa cualquiera, 
sin ser chapista, en forma rá¬ 
pida y económica... Si todo esto 
es cierto, ¿por qué no lo usan 
los principales fabricantes de 
EE. UU.? En cambio lo em¬ 
plean para cascos de embarca¬ 
ciones, tanques de líquidos, ca¬ 
ñas de pescar y partes de im¬ 
portancia de los fuselajes de 
cohetes intercontinentales... — 
Jorge Ríos, Quilmes, P.B.A. 

Si señor; es rigurosamente 
exacto que el plástico tiene to¬ 
das esas ventajas a que usted 
alude. No se usa en la fabri¬ 
cación de autos de gran serie 
porque no se presta para pro¬ 
ducción en gran escala; no se 
puede prensarlo sino que hay 
que moldearlo; además necesita 
cierto tiempo de fraguado y 
para una fábrica de 4.000 autos 
por día, es un problema guar¬ 
dar todas esas unidades mien¬ 
tras se fraguan las carrocerías. 


Por otra parte, su adaptación 
a carrocerías autoportantes es 
bastante complicada. También 
existen problemas para la pro¬ 
ducción de piezas complicadas 
que se pueden estampar fácil¬ 
mente en chapa. .. y si se alis¬ 
tan prensas para estampar al¬ 
gunas piezas, es mucho más ra¬ 
cional usar las mismas para las 
piezas grandes, es decir, hacer 
todo el auto de chapa. . . Hacer 
un coche de gran serie de plás¬ 
tico sería muy caro, o sea que 
entonces se pierde la mayor 
ventaja de la producción en 
masa. 

Muchas fábricas de pequeña 
producción U3an plástico para 
sus carrocerías (la misma Che¬ 
vrolet lo hace con el Corvette). 

DYNAFLOW 

Tengo deseos de adquirir un 
Buick 1950 y hay algo que me 
tiene preocupado...; es la caja 
de velocidad es (Dynaflow). 
Quiero que me expliquen cuál 
es el mayor problema que se 
puede presentar, y aproxima¬ 
damente cuánto puede costar 
su reparación, pues he sentido 
cifras fantásticas. . . — E. Se- 
üarra, Capital. 

La transmisión automática 
Dynaflow anda muy bien du¬ 
rante muchos años sin proble¬ 
mas. Cuando éstos surgen, muy 
fácilmente puede ser cuestión 
de varillajes y su ajuste. Si hay 
que hacerle una reparación ge¬ 
neral a la caja, ésta sí puede 
ser costosa, porque estas cajas 
son muy complicadas y la re¬ 
paración lo es también. 


POTPOURRI 

¿Cuál es la presión correcta 
de las cubiertas del Fiat 600, 
o sean las 5,20 x 12? ¿Se con- 
siguen en Buenos Aires toda 
clase de repuestos para el Fiat 
600, modelo 1957? ¿Cuántos ci¬ 
lindros tiene el Renault, y si es 
refrigerado por agua o por 
aire? ¿Qué precio tiene el DKW 
que se fabrica en el país? — 
Alvime, Com. Rivadavia. 

Presión: 15 adelante, 24 
atrás. Sí, hay repuestos para 
ese modelo. El Renault tiene 
cuatro cilindros y es refrigera¬ 
do a agua. Los cilindros están 
en línea y tienen válvulas a la 
cabeza. La cilindrada es de 845 
c.c. y la potencia de 31 HP. El 
Auto Union argentino cuesta 
$ 381.300 de lista, pero por las 
demoras en la entrega general¬ 
mente hay que pagar un sobre¬ 
precio para conseguirlo en el 
acto. * 
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Marchan adelante a gandes pasos los planes de 
radicación de IAFA, S.A., habiéndose superado lar 
gamente los proyectos originales, pues sobre un 
total previsto de inversión de 180 millones de pesos 
a junio de 1961, se habían cubierto nada menos que 
750 millones. Ya se han efectuado tramitaciones 
para elevar el capital a 10 millones de dólares. 

Sobre la ruta nacional N‘> 2 a Mar del Plata se 
está construyendo la fábrica de IAFA en predios 
de 50 hectáreas, divididos en dos grandes sectores, 
con la ruta de por medio; en un sector se levanta 
la fábrica, y en el otro, el centro urbano, que es 
otra de las iniciativas realmente importantes de 
IAFA. 

La fábrica se divide en tres grandes sectores, 
o sea taller de montaje, soldadura y carrocería; 
taller de mecánica y fundición de aluminio, y tra¬ 
tamiento térmico. 

La otra iniciativa importante de IAr A es el 
centro urbano, con estación de servicio modelo, 
centro médico, iglesia, guardería infantil, campo 
<ie deportes y viviendas. El plan de viviendas com¬ 
prende la construcción de un monobloque como pri¬ 
mer paso; éste tendrá 12 pisos de altura y 216 
departamentos. 

Además, se levantará un hotel de 20 habitacio¬ 
nes y comedor para 200; de día servirá las nece¬ 
sidades de los técnicos de Peugeot, y de noche se 
habilitará para uso del público mediante sistemas 
de concesión. * 


PEUGEOT 

EN LA NUESTRO PAIS 




0 Km.! 


PIDA! EXIJA! EL LEGITIMO 

UNDERSEAL 

Patentado en todo el mondol * 

En Argentina bajo el N* 6978$ 

Un producto fabricado por S.A.C.I. 

Departamento de ventas; Talcahuano 736 - T. E. 41-3567 


UNDERSEAL 

(OIGA ANDERSIL) M. R. 

[fi VERDADERO revestimiento a base de caucho 
para subestructuras que mantiene 
siempre nueva la carrocería! 

EVITA LA CORROSION . IMPIDE FILTRACIONES DE AGUA Y TIERRA 
ELIMINA RUIOOS - MANTIENE FIRME LOS PERNOS 
UNDERSEAL proporciona una capa de caucho resistente, 
protegiendo la parte inferior de la carrocería contra oxidación, 
sales corrosivas, grava, piedras volantes y humedadl 
MANTENGA A 0 Km. SU CARROCERIA! 
APLIQUEIS UNDERSEAL! Su automóvil durará más y 
aumentará el valor de su reventa! 


esta 
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UNA CATASTROFE 


Hace exactamente seis meses PARABRISAS (N9 6, pági¬ 
na 32 ), en una nota titulada “Una solución mala e improvi¬ 
sada", señaló como un lamentable error la forma en que fue¬ 
ron colocados los semáforos frente al estadio de River Píate. 

Dijimos entonces que “sería suficiente que algunos técni 
eos trataran de examinar la colocación de esos semáforos 
"también” desde el punto de vista del automovilista, para que 
se dieran cuenta de cuán discutible es su ubicación”. Y en esa 
misma oportunidad agregábamos que esa solución era: “un 
monumento a la imprevisión, la improvisación y la falta de 
especialización de los que deberían solucionar los problemas 
del tránsito en nuestra ciudad". 

Hace exactamente dos meses (PARABRISAS, N° 10, pági¬ 


na 13), contestando a un lector preocupado por el mismo pro¬ 
blema, ya un poco amargados, decíamos: "El semáforo, como 
era de prever, ya ha sido derribado y, seguramente, se vol¬ 
verá a alzar en el mismo lugar para que lo volteen de nuevo". 

Hace exactamente 37 días (ver foto) un Ford Taunus se 
llevó otra vez por delante una de las malditas columnas, voló 
por los aires y dando varias vueltas sobre sí mismo se estrelló 
contra el suelo, convirtiéndose en pura chatarra. 

En el intermedio, la dirección de PARABRISAS discutió 
vivamente con el entonces secretario general de Abasteci¬ 
miento y Policía Municipal, señor Jorge Perazza Spora, acerca 
del dicho semáforo. Sostuvimos frente a dicho funcionario que 
se había estrangulado sin necesidad una avenida de tránsito 



El día 8 de septiembre, en lo madrugada, 
un Ford Taunus chapa 657762, conducido 
por Julio César Cataldo, se estrelló contra 
un pilón de los semáforos que obstruyen el 
paso por la avenida del Libertador General 
San Martín, frente al estodio de River Píate. 
El conductor, con graves fracturas, soIyó su 
vida por Haber sido despedido del vehículo 
en uno de los varios toneles que éste hizo 
antes de estrellarse contra el suelo. 
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QUE PUDO 

rápido y que la señalación impugnada era una trampa de 
muerte en la que alguien terminaría dejando allí la vida. 

Sugerimos un pasaje subterráneo; sugerimos una senala- 
ción aérea que no interrumpiera el paso de los automovile- 
con obstáculos peligrosos; sugerimos trasladar las columnas 
a la vereda. Todas esas sugerencias fueron desechadas. Los 
semáforos estaban bien donde estaban. No pasaría nada. Sin 
embargo, tal cual lo predijimos, han pasado cosas, y bastante 
graves. Y volverán a pasar. Porque, cuando, a pocos minuto» 
del último accidente, nuestros redactores técnicos examina¬ 
ban “in situ” los resultados de la improvisada solución, ya 
se estaban tomando medidas para reparar los destrozos 


EVITARSE 

v permitir que todo volviera a estar como estaba antes. 

Somos firmes partidarios de la señalización luminosa. He¬ 
mos dedicado artículos a este tema, y nuestra principal pre¬ 
ocupación fue tratar de que se multiplicaran esas señales y 
se apresurara el ritmo de colocación. Pero creemos que quie¬ 
nes van a decidir sobre-este asunto deben ser especialistas, 
plenamente capacitados para resolver en bien de todos y no 
sacrificando a unos sin ayudar en mucho a los demás. (Caso 
concreto el de los semáforos frente a River Píate.) 

Creemos que el peatón debe ser defendido con las mayo¬ 
res medidas de seguridad. Pero creemos que es inútil hacer 
las cosas en "contra”. Queremos que el peatón (que también 
lo somos muchas veces los mismos automovilistas) tenga 
protección. Pero no creemos que sirva a nadie arreglar las 
cosas de modo tal que para que uno ande cómodo y tran¬ 
quilo el otro deba arriesgar el pellejo. Y en el caso que nos 
ocupa, eso es lo que se ha hecho. Cuando todo pudo armo¬ 
nizarse para que todos convivan sin sacrificarse mutuamente. 

Finalmente, sostenemos que la ciudad necesita vías de 
tránsito rápido. Todo en ellas debe estar dirigido a permitir 
el veloz fluir de los automotores. Y a permitir también que 
cuando el peatón deba atravesarlas, pueda hacerlo amparado 
por señales eficientes, sin que ello implique crear cuellos 
de botella o nudos de estrangulamiento o, lo que es peor, 
trompos como el que estamos comentando. 

En este asunto de los semáforos frente a River Píate, 
lamentablemente, teníamos razón. No estamos orgullosos, 
porque la desgracia es demasiado terrible. Lo que sí desea¬ 
mos es que las autoridades aprendan a escuchar las voces 
desinteresadas y bien informadas cuando le señalan errores 
y soluciones. Y que ahora, de una vez por todas, aprovechen 
esta triste lección para rectificar lo que estaba y está mal 
hecho. Un pequeño esfuerzo y podremos pasar frente a River 
Píate, pensando que, por fin, nuestra actual preocupación 
será una pesadilla lejana. * 
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CENTRO 

TECNICO 

DE 

ADIESTRAMIENTO 

Años atrás, la General Motors Corporation apreció la necesi¬ 
dad de mejorar sus programas de entrenamiento técnico, y con 
ese fin se fundó el Instituto Tecnológico de General Motors, el 
que se complementó posteriormente con 36 centros de entrena 
miento distribuidos por todo el territorio de ios EE. UU. La mag¬ 
nitud de este esfuerzo lo revela el hecho de que 150.000 mecáni¬ 
cos concurren anualmente a estos centros. Pero allí no terminó 
esta verdadera cruzada de expansión de conocimiento, sino que, 




por medio de su división d e Ultramar, General Motors impulsó 
la creación d e centros de entrenamiento en las plantas de fabri¬ 
cación de sus vehículos en todo el mundo. En la Argentina, 
General Motors Argentina S. A. ha incluido en su plan de 
desarrollo la instalación de un moderno Centro de Entrena¬ 
miento Técnico, el cual se encuentra ya en funcionamiento. 

La creación ae este centro, y de sus anexos, las Escuelas 
Podantes, se ha hecho con vistas a mejorar y perfeccionar el 
nivel de preparación del personal técnico-productivo de la red 
de concesionarios de la General Motors Argentina, S. A., en el 
aspecto del mantenimiento y servicio de sus vehículos. 

Para tal fin, el Centro d e Entrenamiento Técnico, instalado 
en Barracas, cuenta con todos los elementos necesarios para 
brindar a los alumnos una preparación técnico-práctica. Esta 
labor se complementa con ¿las Escuelas Rodantes, que, provis¬ 
tas prácticamente de los mismos elementos que el Centro, lle¬ 
garán a los lugares más distantes del país, para adiestrar allí 
al personal de nuestras concesionarias, que por razones de 
tiempo o distancia no puedan concurrir al Centro. 

Con estos programas de adiestramiento, sumariamente ex¬ 
puestos, pero cuyos objetivos están claramente fijados, General 
Motors Argentina S. A. contribuye a elevar el nivel tecnoló¬ 
gico de un importante sector de la población del país, cola¬ 
borando en la proporción que le corresponda a incrementar la 
riqueza nacional. * 


CONTINENTAL 


GUARDAN EQUILIBRIO 



Aparentemente si, pero... puesto en función, EN SU ESTABLECIMIENTO INDUSTRIAL, 
salario y trabajo ¿SE COMPENSAN ENTRE SI? ¿Hay ausentismo elevado? ¿Tiene conflictos 
gremiales? ¿Ocurren demasiados accidentes? ¿El personal es “totalmente apto"? ¿Cada 
persona está en “su puesto” exactamente? ¿Rinde en él?... Y muchas, muchísimas pre¬ 
guntas más, que Ud-, señor, tal vez, no pueda contestar terminantemente. LAS SOLUCIO¬ 
NES DE ESTOS PROBLEMAS LAS POSEE C.E.A.P.I. 

EL AUSENTISMO FUERA DE CONTROL ES UNO DE LOS FACTORES DE PERTURBACION | 
MAS GRAVOSO PARA LA INDUSTRIA E INVOLUCRA LA SIMULACION HABITUALMENTE 
LLAMADA “MANERISMO” QUE ESTIMAMOS NO ES OTRA COSA QUE UNA DEFRAUDACION 
COMUN. 



AUSENTISMO - RELACIONES LABORALES 
ACCIDENTES - Información de aptitudes 
y actitudes Estudio psicotécnico del factor 
humano - Protección de plantas industriales 
Siniestros - Acción sociológica y psicológica 
Relaciones industriales - Asesoramiento 
técnico y profesional y todo cuanto 
contribuya a la perfección en el 
funcionamiento, producción y 
rendimiento de las Empresas, es atendido 
y resuelto por C.E.A.P.I. 
con el máximo de eficacia. 



centro de 
exornen 
analítico j 
psicosomalológico 
industrial 


CONSULTE 0 SOLICITE 
REPRESENTANTE A: 

DIVISION DE INFORMACION OPERATIVA 


AVDA. DE MAYO 1357 
T. E. 37-7622 


LOS SERVICIOS DE C.E.A.P.I. SON UTILIZADOS 
POR LAS EMPRESAS MAS IMPORTANTES DEL PAIS 







AHORA 

LOS AUTOMOVILES 
SE TAPIZAN 
CON. 

PLÁViNtéX 


COLORES 


Con mil y una ventajas! 
Los automóviles se tapizan 
ahora con PLAVINTEX 
—triunfal combinación de 
tela plástica vindica con 
fibra textil— poique es más 
hermoso, superdurable, no 
se mancha, no desgasta la 
ropa, resiste ácidos y 
abrasivos, sol e intemperie, 
so intenso, es impermeable . . . 
mantiene impecable con sólo 
pasarle un trapo húmedo! 


roce 


para tapizar muebles, 
para marroquinería y decoración. 





















INDUSTRIA ARGENTINA 



VENTA LIBRE 
EN TODAS LAS ARMERIAS 
fabricantes 
MAHELY Com. e Ind. É¡ 
RESISTENCIA 933 - LANUS - Pdo. Bs. As. |¡ 


POCE 

PARABRISAS 

# t«j 

IMPACTO 


Con este número, PahabkisAs cumple 
su primer año de vida. Durante este 
lapso, el crecimiento de la revista ha 
seguido un ritmo vertiginosamente evo¬ 
lutivo. superando nuestros cálculos más 
optimistas. Evidentemente, la acelera¬ 
ción del proceso motorístico argentino 
es actualmente tal que nuestro país ne¬ 
cesitaba una revista como Parabrisas, 
que enfocara integralmente los proble¬ 
mas del hombre común que se sienta 
detrás del volante y que debe navegar 
entre una serie enorme de problemas, 
que van desde la descortesía de sus se¬ 
mejantes hasta la falta de acción oficial 
(problema que se va superando rápi¬ 
damente; creemos que Parabrisas puede 
enorgullecerse de haber puesto su gra¬ 
nito de arena para que funcionarios pú¬ 
blicos. dedicados y entusiastas, pudie¬ 
ran accionar más libremente dentro de 
las trabas que, inevitablemente, supo¬ 
nen los mecanismos estatales). 

El segundo ciclo de Parabrisas co¬ 
mienza con un factor que, a nuestro 
juicio, enriquecerá sensiblemente el va¬ 
lor de la revista para el lector habitual; 
se trata de los “road test’' o pruebas de 
camino, que iniciamos ahora y que se¬ 
guiremos cumpliendo regularmente, pa¬ 
ra que nuestros amigos tengan una 
perfecta visión de las cualidades de los 
distintos automóviles que el mercado 
argentino ofrece. Como explicamos en 
nota aparte, el “test” de Parabrisas será 
exhaustivo v analizará completamente 
los distintos aspectos funcionales del 
automóvil, de modo que vsted pueda 
tener una visión más amplia de-la con¬ 
veniencia o no de comprar el modelo 
que tanto le gustó en .la vidriera de 
la agencia. 

De las secciones ya existentes, gene¬ 


ralmente todas han encontrado viva 
aceptación. Lo$ artículos de divulga¬ 
ción técnica, las notas de turismo, las 
planillas de precios de autos usados, y 
la presentación (“Aquí está...”) han 
merecido aplausos a granel, juntamente 
con las polémicas y críticas a determi¬ 
nados aspectos, que indican una cosa: 
que esas secciones han revuelto, de una 
forma u otra, el avispero popular en 
momentos en que cada vez son más y 
más las avispas que zumban. 

Cada mes. Parabrisas es repartido por 
todo el país a manos de compradores 
que esperan ansiosamente la salida de 
la revísta. El interés de la gente que, 
continuamente, pregunta a los vende¬ 
dores; “¿ya salió Parabrisas?” es el mfe- 
jor homenaje a nuestros esfuerzos des¬ 
de la redacción y desde nuestros equi¬ 
pos, que recorren las rutas del país 
para hacer notas de turismo y “road 
test”. 

Para el año que se inicia con nuestro 
próximo número, tenemos grandes pro¬ 
yectos en carpeta —y que, en breve 
plazo, pasarán de la etapa de proyectos 
a la de realizaciones. 

Creemos sinceramente que Parabrisas 
ha sido un impacto en el ambiente de 
nuestro automovilismo cotidiano, y tam¬ 
bién deportivo. Seguiremos sirviendo, 
hasta el máximo de nuestras capacida¬ 
des, a los intereses sanos y reales de 
quienes compran, quienes usan y quie¬ 
nes venden automotores —y quienes 
orientan sus actividades a ocupaciones 
periféricas de los mismos. 

Invitamos a miestros lectores, por lo 
tanto, a seguir acompañándonos en 
nuestra marcha hacia una Argentina 
automovilísticamente mejor. * 
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¿usted 
propone 

V «» 
noria 

dispone ? 


10 

prepuntas 
de Eugenio Diez 
a los futuros 
maridos 


1) ;Usted quiere vivir lejos de sus suegros y ella cerca? 2) ¿Desea casarse de corto y ella de largo? 3) Prefiere ir a Córdoba y ella a 
FW 4 ¿Quiere ir en micro, y ella en avión? 5i ¿Prefiere un departamento, y ella una casa? 6) ¿Le gustaría casarse en 1967, y ella 
insiste en que sea ahora? 7} ¿Quiere que el primer hijo sea varón, y ella mujer? 8) ¿Quién elegirá el nombre. 9) ¿Cocinará ella o usted? 
10) ¿Ella quiere ir sola a elegir los muebles? 

uACTfl la PREGUNTA 9) HAGALE EL GUSTO A ELLA 

PeVo la Dreounta DIEZ es suya amigo! Suya, de ella y de EUGENIO DIEZ. Usted no puede dejar de intervenir personalmente en la elec¬ 
ción de la casa donde comprará sus muebles. Debe ser una mueblería de confianza, responsable, donde esté seguro de que comprará .mue¬ 
bles WaTIida. Después que USTED haya elegido esa Casa de absoluta confianza, dele el gusto a su nov.a; dejela 

EUGENIODIÉjTque desde hace casi cincuenta anos amuebla hogares argentinos, lo espera con '» m wr que prodo» la industria nacro- 
nal del mueble, con precios razonables y con condiciones de pago excepcionales: nada menos que DOS ANOS, con su FAMOSO PLAN 
EXCLUSIVO PARA NOVIOS. 


»ugetuü 




UNA EXTRAORDINARIA 
CONTRIBUCION 
DE PARABRISAS 




A través del amistoso y cordial Correo 
de Parabrisas, infinidad de lectores ve> 
níaii pidiendo constantemente que nues¬ 
tra revista comenzara las pruebas de 
camino (Road Test), que servirían para 
una correcta orientación de los usua¬ 
rios acerca de las reales prestaciones 
de los vehículos de su interés. 
Parabrisas lia trabajado durante estos 
meses en una cuidadosa preparación de 
esa actividad. Ha adquirido costosos ins¬ 
trumentos para las mediciones (y los 
ha construido en algunos casos bajo la 
dirección de nuestros técnicos). Final¬ 
mente , sus técnicos se han entrenado 
en el uso de dicho instrumental. 

Todo está ya listo. Explicamos aquí 
en qué consistirá el Road Test de 
Parabrisas. En el próximo número ya 
estaremos en condiciones de hace\r la 
primera presentación. Y estamos segu¬ 
ros de que, desde ya, nuestros lectores 
y amigos apreciarán la importancia de 
nuestro esfuerzo, la. seriedad con que 
lo hemos preparado y la real utilidad 
que brindaremos a usuarios, técnicos e 
industriales para el mejor conocimiento 
de las verdaderas prestaciones de cada 
automóvil. 


El automóvil es probablemente el 
medio de transporte más difundido en 
la actualidad en casi todos los países 
del mundo. Sin embargo, y a pesar de 
la categoría de su difusión, que en nú¬ 
mero de unidades alcanza y supera en 
ciertos lugares a la de elementos in¬ 
dispensables del moderno vivir, como 
la heladera o el televisor, no existe 
una conciencia automovilística comple¬ 
ta más o menos suficiente. La gente 
usa y abusa del automóvil, pero no lo 
conoce. 

Si alguien ve llegada la hora de ad- 
quirir uno de estos modernos jalones 
del confort, inmediatamente se le plan¬ 
tea una serie de problemas que son 
resueltas en general de acuerdo con las 
posibilidades económicas y no con las 
necesidades reales. Hacer un análisis ló¬ 
gico de un automóvil, o del automóvil 
que se desea comprar, está más allá de 
la preocupación de la mayoría de las 
personas. Este hecho real y comproba¬ 
do obedece a razones de falta de cono¬ 
cimientos, que no pueden adquirirse por 
medios comunes y accesibles. 

Cuando ese alguien va a comprar una 
heladera, por ejemplo, tiene a su dispo¬ 
sición toda una serie de datos, de for¬ 
mas de empleos y de capacidades de 
trabajo, que contribuyen de manera 
preponderante al acierto de su elección. 


Si esa misma persona pretende ad¬ 
quirir un automóvil, se encuentra ante 
una orfandad de elementos de juicio 
casi total. 

La organización automovilística no es 
en este sentido amplia y accesible como 
debiera serlo, sobre todo en un país co¬ 
mo el nuestro, que está en pleno des¬ 
arrollo. El probable comprador tiene 
que remitirse a lo que ha oído o a lo 
que ha visto de los automóviles que 
desea comprar, pero no tiene una idea 
perfectamente clara de las capacidades 
de la máquina. 

La propaganda de la industria auto¬ 
movilística no está dirigida principal¬ 
mente al examen de las cualidades me¬ 
cánicas de las marcas, y a menudo toca 
más de cerca lo que se refiere a las 
cualidades estéticas o de confort. Este 
tipo de propaganda induce a veces a 
comprar un tipo de vehículo que queda 
fuera de las necesidades reales del com¬ 
prador. Este es, la mayoría de las ve¬ 
ces, una persona cuyo principal interés 
está puesto en un vehículo que le sirva 
para lo que lo quiere, y no tiene, como 
es lógico, conocimientos teóricos y es¬ 
pecíficos suficientes para juzgar. 

La gran competencia existente entre 
las diversas fábricas de automóviles ha 
llegado a un punto tal en que la deci¬ 
sión por una marca y modelo determi.- 
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IES! 

Para que usted 
conozca a fondo 
su automóvil 
PARABRISAS 
lo probará 
sometiéndolo a 



PRUEBA DE LABORATORIO 
PRUEBA DE PISTA 
PRUEBA DE CAMINO 


nado deba hacerse entre varios pro¬ 
ductos de categoría y características 
similares. 

En este momento es cuando el usuario 
se encuentra desprovisto de elementos 
de juicio, remitiéndose de este modo a 
valores que no son fundamentales. 

Parabrisas, consciente de esta situa¬ 
ción, encara un tipo de pruebas para 
automóviles, pick-ups y microcoupés. 
en su afán creciente por brindar al pú¬ 
blico las elementales condiciones de 
los diversos modelos de vehículos del 
transporte personal de cuatro ruedas. 

DEFINIENDO 
EL “RENDIMIENTO” 

Junto con el crecimiento de la in¬ 
dustria automovilística y por causa de 
él. una serie de palabras ha adquirido 
importancia y relieve, y es indispen¬ 
sable en las conversaciones sobre au¬ 
tomóviles. Tal vez la más pronunciada 
sea “rendimiento", a la que se le asig¬ 
na una serie de mágicos poderes que 
sirven para salir del paso en cualquier 
momento y para determinar cual¬ 
quier característica de automóvil. 

En mecánica, rendimiento tiene sola¬ 
mente acepciones particulares, aplica¬ 
bles en cada caso, y en ningún mo¬ 
mento puede referirse al automóvil en 


conjunto. Bajo esta palabra no puede 
englobarse de ningún modo el rendi¬ 
miento específico del motor con el con¬ 
fort tie la carrocería o las cualidades 
de marcha del automóvil. 

El rendimiento total de un auto sólo 
es una función de su dueño, que se in¬ 
teresa por ciertas características y deja 
de lado otras. 

La forma más útil y práctica de de¬ 
terminar la bondad de un automóvil 
es, evidentemente, haciendo un estudio 
todo lo intenso que permitan las cir¬ 
cunstancias. Los diversos tests facilitan 
el estudio de marcas y modelos, y cada 
usuario, haciendo un análisis de los re¬ 
sultados expuestos, a más de sus pro¬ 
pias convicciones, puede determinar 
para sí cuál es el automóvil de mayor 
‘rendimiento"; en una palabra, cuál es 
el que le conviene. También puede es¬ 
tablecer de este modo un criterio de 
comparación entre automóviles de ca¬ 
racterísticas y precios similares. 


EN QUE CONSISTIRAN 
LOS TESTS 

Las pruebas que efectúa Parabrisas 
se dividen en tres secciones: pruebas 
de pista, pruebas de ruta y pruebas de 
laboratorio. 

Todas tienen el mismo fin: poner de 
manifiesto las verdaderas característi¬ 
cas del automóvil, y están programadas 
y realizadas con criterio de eventual 
propietario. 

PRUEBAS DE PISTA 

Esta prueba se realiza para obtener 
datos mensurables, por medio de apa¬ 
ratos e instrumental de precisión, v se 
divide en las siguientes partes: 

1. — Prueba de velocidad máxima 

Se tomará sobre un kilómetro lan¬ 
zado, promediando dos pasadas, una de 
ida y otra de vuelta, para anular en 
lo posible la influencia del viento, ha¬ 
ciendo constancia de la dirección y ve¬ 
locidad de éste, del mismo modo que 
de la temperatura y humedad ambiente 
en el momento de la prueba. 








2. — Prueba de velocidad máximo que se alcanza en cada marcha 

Se obtiene controlando la velocidad máxima en cada mar¬ 
cha por medio de un velocímetro perfectamente calibrado y 
revisado que se aplica al automóvil a tal efecto. 

3. — Prueba de aceleración 

Con el mismo velocímetro anterior, se controla el tiempo 
que el automóvil emplea en alcanzar velocidades crecientes 
de 20 en 20 kilómetros por hora. Con los dos datos, tiempo 
y kph.. se forma la curva de aceleración, en ia que aparecen 
también marcados los puntos en que se efectúan los cambios 
de velocidades. Se obtiene de este modo una idea exacta de 
la mejor aceleración del automóvil. 

4. — Pruebo de empuje 

Se comprueba aquí el empuje máximo que recibe el auto¬ 
móvil en cada marcha, por medio de un instrumento de pre¬ 
cisión llamado Performance Meter (Medidos de Performan¬ 
ces), marca Tapley, tipo R. Las mediciones resultan en kilo¬ 
gramos de empuje por tonelada de automóvil. 

5. — Prueba de arrastre 

Esta es la más interesante de las realizadas con el Tapley. 
dado que con ella se obtiene una clara idea del arrastre o 
frenaje que efectúan sobre el automóvil sus rodamientos, 
engranajes y condiciones aerodinámicas. 

Se realiza, con el aparato en posición, llevando el auto¬ 
móvil hasta una velocidad de 100 kph. y apretando el pedal 
de embrague, para desconectar el motor de las ruedas mo¬ 
trices, pero dejando que éstas sufran el frenado producido 
por el arrastre de los engranajes de la caja de velocidades. 
Cuanto menor sea el arrastre, mayor es la cantidad de HP. 
del motoi que llega a las ruedas motrices y contribuye 
directamente a la propulsión del automóvil. Esta medición 
es independiente del peso del mismo, aunque no del tamaño 
(mayor o menor área frontal, condición de aerodinamicidad) 
ni de las condiciones de aerodinamia lateral de la carrocería. 

6. — Prueba de frenado 

La prueba se refiere al aguante y la capacidad de recu¬ 


peración de los elementos frenantes, y se realiza deteniendo 
a 0 el automóvil desde los 80 kph., diez veces consecutivas, 
sin dejar que las campanas y demás elementos se enfríen 
y recuperen su eficacia original. 

De este modo se obtienen diez mediciones de distancias de 
frenado, que irán creciendo a medida que aumente el nú¬ 
mero de mediciones. Dando a la primera un valor, del 100%, 
se establece el porcentaje de las siguientes. Con las dos coor¬ 
denadas, número de frenadas y porcentaje de eficiencia de 
cada una, se forma el gráfico de eficiencia de frenado. 

7. — Pruebo de pendiente 

Con esta prueba se obtiene la capacidad real del vehículo 
para superar pendientes con una carga determinada, que en 
todos los casos será igual. 

En una pendiente determinada y partiendo de la menor 
velocidad posible en la marcha más alta, se especificarán 
cuántos rebajes fue necesario hacer para superar la cuesta. 

PRUEBAS DE RUTA 

Las pruebas de ruta tienen como objeto adquirir una serle 
de impresiones generales del automóvil a través de recorri¬ 
dos largos, condicionados evidentemente a las características 
propias de cada automóvil. Así, un vehículo para carga y 
barro se prueba principalmente en esas condiciones. 

A través de los recorridos largos se adquieren nociones 
ciertas de docilidad en el manejo, de capacidad de curvas, 
de estabilidad en las rectas, de ruidos de carrocería y mo¬ 
tor, de funcionamiento de los distintos instrumentos y con¬ 
troles. de comodidad de las asientos, de accesibilidad de los 
comandos, de comodidad interior. 

Esta prueba se ,realiza siguiendo las indicaciones de la 
fábrica a los eventuales compradores de la marca, para tener 
un punto claro de referencias en el juicio posterior a la 
prueba. < 

Desde el momento en que los recorridos tocan ciudades 
y pueblos importantes del interior del país, se hace un con¬ 
trol de la eficacia y corrección de los Services correspon¬ 
dientes de las marcas de automóviles. 






Los cuatro gráficos ¡lustran as¬ 
pectos de nuestros tests. El (1) 
representa aceleración, km/hora 
sobre el eje vertical y tiempo 
sobre el horizontal; los circulitos 
señalan dónde se hacen los cam¬ 
bios de marcha, para poder tener 
una impresión visual de la reac¬ 
ción del coche; la ' 2 > ilustra 
frenadas consecutivas, siendo el 
eje verticol — cantidad de fre¬ 
nadas, y e! horizontal — segundos 
de 80 o 0 km/h. A medido que 
aumenta la cantidad de trena 
das, el tiempo se alorgo al ir 
recalentándose los frenos. Los 
gráficos '3) y '4) ilustran la 
visibilidad con el conductor sen¬ 
tado en posición normal. 



PRUEBAS DE LABORATORIO 



Durante el transcurso ríe estos tests se comprueban las 
siguientes condiciones; 

1 —Condición de estonqueidcd poro el oguo (prueba de oguai 

Consiste en verificar las filtraciones de agua nacía el in¬ 
terior de la carrocería (cabina, baúl motor). Se somete al 
automóvil a una lluvia bajo presión, durante 10 minutos. 

2 _Condición de estonqucidad poro el polvo (prueba de fierra' 

Tiene el mismo sentido que la prueba de agua, y se busca 
para su realización un camino polvoriento. 

3. —Visibilidad 

Las condiciones de visibilidad del automóvil se establecen 
determinando el área no visible para el conductor, sentado 
normalmente v haciendo los movimientos comunes durante 
el manejo. En esta prueba se incluye la proporción de su¬ 
perficie barrida por los limpiaparabrisas en comparación con 
la superficie total del parabrisas. 

4. — Intensidad de las luces 

Se determina con un fotómetro, estableciendo la intensi¬ 
dad en lumens por metro cuadrado, tanto de las luces de 
ruta como de las de ciudad. 

5. — Consumo 

Realizadas sobre ruta y ciudad, estableciendo consumos 
a diferentes velocidades, formando la curva de consumo. 

Para ofrecer el máximo de garantías en la precisión de 
los tests de pista, el piloto de los automóviles es, en cada 
caso, una persona recomendada por la empresa fabricante, 
que reúne las condiciones de idoneidad que la misma con¬ 
sidera indispensables. 

Los instrumentos son manejados por PARABRISAS. 

Esta es la forma en que se hacen los tests en PARABRI¬ 
SAS. incorporando a la divulgación del automovilismo un 
nuevo elemento de gran valor práctico para los propietarios 
de automóviles, para aquellos que algún día llegarán a serlo 
o para esos otros a quienes simplemente les interesan los 
autos. 

En nuestro próximo número, los lectores de PARABRISAS 
tendrán a su disposición un extraordinario elemento de jui¬ 
cio en nuestro road test del Fiat 1100. * 
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automóvil , 
¿ s< t 

conocen? 



6 Para qué sirve la suspensión? A “prima faeie” la pregunta 
parecería ser un poco tonta; y en gran generalización, cabe 
contestarla con dos términos; primero, para que el andar sea 
cómodo, y segundo, para que el auto sea estable. 

La madre del borrego está, sin embargo, en aue las dos 
necesidades están en conflicto entre sí. Para lograr estabili¬ 
dad. es conveniente que la suspensión sea todo lo dura po¬ 
sible, ya que de esa forma se reducen al mínimo las oscila¬ 
ciones de la ^arrocería; pero en busca de comodidad, debemos 
buscar lo contrario, es decir, ablandar los elásticos (pero no 
indefinidamente, como veremos más adelante). Casos extre¬ 
mos tenemos en a) un coche sport antiguo, tipo Alfa 2.3, 
Bentley 4.5, Bugatti, etc., y b) un coche norteamericano 
moderno. 

Los a) tienen suspensión extremadamente dura; sus elás¬ 
ticos —casi invariablemente de tipo seml o cuarto elíptico— 
son cortos y muy resistentes, siendo muy limitado el reco¬ 
rrido vertical de las ruedas. La explicación es sencilla; hace 
treinta años se sabía muy poco sobre los fenómenos dinámi¬ 
cos de suspensión, y la salida viable para lograr una ade¬ 
cuada estabilidad era hacer elásticos duros y amortiguadores 
más bien intransigentes. 

b) nos muestra la otra cara de la moneda. No solamente 
el usuario americano asigna mucha importancia a la suavidad 
del andar, sino que las características de las carreteras norte¬ 
americanas tienden a restarle importancia a la estabilidad. 
Curvas amplias, bien proyectadas, con radios constantes y 
suave.-:, hacen que aun el coche más “fofo” pueda virar sin 
problemas, porque la fuerza centrífuga generada es, relativa¬ 
mente hablando, muy elevada. 


¿PARA QUE SIRVE 



reglo metálica ¡ver texto). 


Pero empecemos por adentrarnos en los problemas del 
confort, expresados en este caso por una suspensión blanda. 


¿QUE COMPONE UNA SUSPENSION? 

Al hablar de “una suspensión”, nos referimos en este caso 
a “una rueda" Aparece entonces compuesta por cuatro ele¬ 
mentos; el neumático, la masa de la rueda (llanta -+- neumá* 
tico + freno 4 - varios), que constituye la mayor parte de la 
llamada “masa no suspendida”, el elástico de suspensión y el 
amortiguador. (Fig. 1). 

Tolo elemento elástico tiene una llamada “frecuencia” na¬ 
tural, es decir que, cuando es sometido a una fuerza excita- 
triz. y luego dejado en libertad, tenderá a vibrar a determi¬ 
nado número de ciclos por segundo. Podemos hacer un 
experimento con una regla metálica (Fig. 2) sosteniendo 
un extremo sobre la mesa y deflectando el otro extremo para 
luego soltarlo. Después de las oscilaciones iniciales, podre¬ 
mos observar que la regla terminará reproduciendo el mismo 
sonido hasta que pierda la fuerza y se vaya deteniendo. La 
vibración de un cuerpo siempre produce sonido, aunque éste 
no es siempre perceptible (puede ser demasiado agudo o de¬ 
masiado grave para que el oído humano lo capte). En el 
caso de una regla metálica, sin embargo, habitualmente su 
gama de oscilaciones será captable por el oído del hombre 
(sí. señora, de la mujer también...). 

Ese ritmo de oscilaciones, que es constante para cada 
cuerpo bajo el efecto de un peso determinado (hasta el aire 
puede vibrar, aunque parezca mentira), se llama “frecuen¬ 
cia”. y se expresa en ciclos por unidad de tiempo, es decir, 
la cantidad de veces que la parte móvil del cuerpo “va y 
viene” en esa unidad de tiempo. El otro aspecto de una vi¬ 
bración es la “amplitud”, es decir, la distancia que recorre 
esa parte móvil en cada oscilación. La amplitud, en todo caso, 
dependerá de la fuerza excitatriz (es decir, la presión que 
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1) Vibración de un cuerpo de rigidez defermi 
nada; 2i vibración de un cuerpo menos rígido 
que el anterior. 



LA SUSPENSION? 


usted ejerce con el dedo sobre la regla antes de soltarla), pero 
la frecuencia es una característica innata y particular de cada 
cuerpo, que varía con el peso adosado a él. Además, la am¬ 
plitud va decavendo paulatinamente, es decir, que la regla 
no continuará vibrando indefinidamente, sino que cada vez 
perderá un poco de fuerza y eventualmente se detendrá. 

Hablando en términos sencillos, un cuerno “duro” tendrá 
una frecuencia elevada (es. decir, vibrará muchas veces por 
segundo), mientras que uñó ‘‘blando” tendrá frecuencia me¬ 
nor (fig. 3). 

HABLANDO DE FRECUENCIAS... 

La primera parte de una suspensión es el neumático, una 
de cuyas funciones es la de servir de elemento elástico (la 
otra, adherirse al piso para que el coche pueda gober¬ 
narse). El neumático, inflado y armado sobre la llanta que 
lo tensa, tiene una frecuencia muy elevada con reducida am¬ 
plitud. ¿1 conjunto representado por cubierta, rueda, freno, 
y demás elementos no suspendidos, constituye la masa inerte 
que tiende a frenar las oscilaciones, excitadas por las irregu¬ 
laridades del camino. 

La segunda parte está constituida por el elemento sus¬ 
pensor propiamente dicho, que puede ser un elástico laminar 
(ballesta), barra de torsión, espiral u otra variante más o 
menos exótica. Esta tendrá una frecuencia mucho más baja 
y una amplitud sustancialmente mayor. 

El ideal sería que el coche “navegara” en vuelo sereno 
a despecho de las irregularidades del camino. Nunca se lo¬ 
grará totalmente, pero en cambio es factible reducir sus os¬ 
cilaciones a valores fisiológicamente aceptables. Cuando dos 
elementos, unidos elásticamente entre sí. se alejan y se acer¬ 
can alternativamente, uno impartirá al otro un movimiento 
relativo a sí, es decir, que cuando un coche avanza fcor la 
■alie y las ruedas “trabajan” rebotando, la frecuencia y am¬ 
plitud de sus oscilaciones —determinada primordialmente por 


la superficie de la calle, secundariamente por las caracterís¬ 
ticas de los elementos de suspensión y la masa inercial 
variará en función de la fuerza excitatriz, es decir, de las 
irregularidades de la calle (fig. 4). Así, en determinadas 
circunstancias nuede ser introducida una frecuencia de la 
carrocería en la cual ésta empiece a columpiarse en forma 
rítmica Esta aceleración alternativa (resonancia) puede ser 
sumamente molesta para los ocupantes del vehículo, y por 
eso se reduce con los llamados “amortiguadores . 

Nosotros queremos elásticos para que el coche no reac- 
cioiie con golpes secos cuando supera las irregularidades del 
camino; pero no queremos que a continuación siga flexionan- 
do el elástico por la inercia del peso que soporta. Para evi¬ 
tarlo, colocamos los amortiguadores (que pueden ser tubula¬ 
res. a palanca, a fricción, etc. (fig. 5), cuya acción no es la 
de servir como elástico sino como freno de las oscilaciones 
posteriores del mismo. Por eso es importante que el amorti¬ 
guador tenga características de trabajo que correspondan con 
la frecuencia de los elásticos; de lo contrario, el amortiguador 
tiende a echar sobre sus propias espaldas parte del trabajo 
de suspensión, lo que acorta su vida útil y aminora la efi¬ 
cacia del conjunto. 

LA SUSPENSION Y LA COMODIDAD 

El elástico, como ya sabemos, tiene una frecuencia deter¬ 
minada; uero las irregularidades del camino tienen frecuen¬ 
cias de tino infinitamente variable, desde suaves ondulacio¬ 
nes hasta' el crepitar de los adoquines con que están pavi¬ 
mentada^ muchas de nuestras calles urbanas y suburbanas. 
Cuando la irreguladidad es de tipo muy suave, el auto ten¬ 
derá a seguir su contorno; es decir, la suspensión no tra¬ 
bajará. Cuando la irregularidad es de tipo muy frecuente 
llegará un momento en que su periodicidad supere a la del 
elástico v entonces éste se saturará, es decir, no tendrá 
tiempo para ir y volver, y prácticamente se quedará en el 
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11 amortiguador a palanca. 


mismo sitio, como si no trabajara. To¬ 
dos hornos tenido la experiencia de an¬ 
dar muy ligero sobro adoquinado y 
notar que el coche andaba en forma 
bastante suave. 

De esta escueta exposición se deduce 
que la comodidad o confort de una sus¬ 
pensión nace de tres cosas: la frecuen¬ 
cia n dureza del elástico, el tipo de 
superficie y sus irregularidades, y la 
velocidad del roche, es decir, la can¬ 
tidad de veces por segundo que esas 
irregularidades hacen impacto sobre las 
ruedas. 

Esta es, entonces, una ecuación de 
la cual no siempre podemos modificar 
los miembros. La superficie del camino 
será siempre la misma para un reco¬ 
rrido determinado..., pero variará casi 
indefinidamente en función de distintos 
recorridos. La frecuencia del elástico 
podemos cambiarla en la fábrica o en 
el taller, pero normalmente no lo po¬ 
dremos hacer en forma manual e ins¬ 
tantánea; la velocidad en si podremos 
ajustarla en forma relativa, pero esta 
facultad depende de ciertos factores li¬ 
mitativos, por ejemplo la velocidad 
máxima del coche, nuestra pericia con¬ 
ductiva y los factores ambientales... 
No podemos ir a 13ü sobre calles sub¬ 
urbanas adoquinadas, por más que nos 
lo propongamos... 

Recordemos, entre paréntesis, que al¬ 
guno que otro modelo de auto (entre 
ellos el Mercedes 300) traía o trae dis¬ 
positivos suplementarios para endure¬ 
cer la suspensión cuando se transporta 
mucha carga; el Studebaker posee una 
espiral delantera de paso variable, es 
decir, que al comprimirse se va endu¬ 
reciendo poco a poco; y que el Rolls- 
Royce tiene amortiguadores ajustables 
desde el tablero, para andar despacio 
o ligero según se desee (o según los 



millonarios convenios financieros que 
tenga que resolver el propietario del 
Rolls...). 

De todos modos, volvemos siempre a 
una razón fundamental; para mayor 
comodidad bajo la mayoría de las con¬ 
diciones. es preferible tener elásticos 
relativamente blandos. De esta forma se 
reduce la intensidad de las aceleracio¬ 
nes verticales a que está sometido el 
cuerpo del pasajero. Estas molestas 
aceleraciones pueden ser inducidas no 
solamente por los golpes sobre las rue¬ 
das, sino por una verdadera multitud de 
factores no tan aparentes. Por ejemplo, 
los amortiguadores no podrán compen¬ 
sar la oscilación de la carrocería en to¬ 
dos los casos, sino solamente en los más 
habituales. Además, la vibración del 
neumático creará trepidaciones, secun¬ 
darias. 

Es también un error hablar de la ca¬ 
rrocería como un cuerpo enterizo y so¬ 
lidario. En realidad, es excitador de 
muchas vibraciones. Por ejemplo, el mo¬ 
tor está montado en tacos de goma, y 
vibra; las puertas siempre tienen un 
pequeño movimiento en sus marcos (in¬ 
finitesimal, pero que existe); cualquier 
elemento más o menos suelto tendrá 
vibración propia, y, por último, el pasa¬ 
jero tendrá su propia vibración sobre 
los resortes del asiento. Si éstos se 
combinan mal con la frecuencia de la 
suspensión, se producirá la interacción 
o resonancia ya comentada, y el cuerpo 
del pasajero comenzará a mecerse sobre 
el asiento, lo que también es sumamen¬ 
te incómodo. Por eso, un coche debe ser 
creado como un conjunto enterizo; no 
es posible ponerle elásticos duros y 
pretender resolver el problema “como¬ 
didad’' con un asiento blando, porque 
los resortes del mismo nos bambolearán 
en forma muy poco divertida. * 

(Concluirá) 




Los Neumáticos PIRELLI recorren kilómetros 
y kilómetros bajo las más rigurosas condiciones 
de marcha, sin acusar mermas en su rendimiento, 
revelando así la óptima calidad de sus 
materiales y un proceso de fabricación de 
primer orden. Tales aptitudes le han significado 
a los neumáticos PIRELLI, la distinción de ser 
elegidos por las principales industrias automotrices 
del país, para equipar a todas sus unidades 
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SERVICIO 

MECÁNICO 

DEL AUTOMÓVIL 

CHEVROLET 


TERCERA EDICIÓN 
360 póg ¡ñas 
337 figuras 


r .^_ : \ Totalmente renovado, ampliado 

i 1 y modernizado, con la inclusión 
, ** rt * 1 *" -"1 de nuevos temas entre los que 

•*’ se destacan: 

0***• ' ^ Mecanismos de servo-treno y 

~~ ~~ servo-dirección, últimos modelos 

de motores, dinamos, bombas de nafta, etc., 
y los más recientes tipos de trasmisiones mecánicas y 
automáticas, su descripción, funcionamiento y reparaciones. 

SINTESIS DEL CONTENIDO: El motor. Puesta a punto. Sistemas de 
encendido, eléctrico, de alimentación, de enfriamiento. Embrague y 
trasmisión. Trasmisión automática Powerglide. Trasmisión automática 
Turboglide. Eje trasero. Frenos. Tren delantero y dirección. 

El ejemplar, impreso en papel símil ilustración, formato 14x20cm, es¬ 
meradamente presentado: $ 280. 

Adquiéralo en su librería o directamente* en esta editorial. 

Al interior despachamos en el día, contra giro postal o bancario sobre 
Buenos Aires. Agregar m$n. 10.— para gastos de envío certificado. 
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Venga a ver* ee 
venga a 
BERLINGIERI 

donde usted encontrará 
un 

amplio surtido de 

REPUESTOS LEGITIMOS 

para su 


pick - up 


CAMIONES Y COLECTIVOS 



BEDFORD 

ROBERTO BERLINGIERI S.A. 


Bulnes 2730 
T.E. 72-3001 
Capital Federal 


Calle 1 N° 739 
T.E. 3-4988 
La Plata 


SE RADICA 
UNA INDUSTR IA 

RESORTES 

En el rápido proceso evo¬ 
lutivo de la industria nacio¬ 
nal, a pesar de lo mucho que 
se ha logrado hasta el mo¬ 
mento, y lo que se va lo- 
grando, quedan todavía al¬ 
gunos aspectos en los que 
nuestra producción, o bien 
no contempla el rubro es¬ 
pecífico, o bien lo hace en 
forma que, por una causa u 
otra, no alcanza a cubrir las 
necesidades de la restante 
Industria, es decir, no abas¬ 
tece cuantitativamente o 
cualitativamente nuestros 
procesos fabriles. 

Dentro de este encuadre 
podemos hallar el resorte .espiral. Aunque hay producción, 
generalmente ésta no alcanza a amparar los requerimientos; 
tanto es así, que en lo que atañe a la producción automo¬ 
triz, las fábricas argentinas estaban viéndose en la necesi¬ 
dad de importar totalmente los resortes espirales para em¬ 
brague y válvulas, lo que representa un drenaje muy im¬ 
portante de divisas si se considera la cantidad de automo¬ 
tores que actualmente fabrica nuestra industria y el hecho 
de que todos ellos necesitan muchos resortes, entre los de 
válvula (con pocas excepciones, los automotores argentinos 
son de cuatro tiempos) y embrague. 

A los efectos de llenar este vacío, no tal vez un vacío 
total, pero sí un rubro en el que faltaba mucho para hacer, 
la empresa argentina Resortes Argentinos S. A. se ha for 
mado, con planta en Córdoba, para producción de re, jrtes 
espirales de todo tipo. 

Resortes Argentinos S. A. ha contado con la valiosa co¬ 
laboración de Associated Springs, una de las empresas más 
grandes del mundo, que. abastece a la mayor parte de la 
industria estadounidense del automóvil, entre otros. Los eje¬ 
cutivos de Associated Springs que nos visitaron manifesta¬ 
ron estar encantados con la forma lógica y racional con que 
Resortes Argentinos había encarado su fabricación; la planta 
argentina es casi completamente automática y puede com¬ 
pletar toda su producción con 35 obreros especializados cuya 
función es la de supervisar cómo producen las maquinarias 
que se han importado de Estados Unidos. 

La producción de Resortes Argentinos se ceñirá en un 
primer momento a unidades de un tamaño algo menor que 
los que habitualmente se usan para suspensión de automó¬ 
viles. La fabricación de los mismos involucra un problema 
técnico, el de enrollado en caliente, que necesita elementos 
de producción adecuados para el trabajo a altas tempera¬ 
turas; no es de ninguna manera un problema insoluble, más 
aún, Resortes Argentinos lo está estudiando, pero lógica¬ 
mente representará un segundo paso para la empresa, que 
por ahora s e dedica a enrollar en frío resortes más chicos 
(hasta 8 mm. de diámetros de alambre). 

En cuanto a dimensiones mínimas, prácticamente lo míni¬ 
mo es lo más chico que puede ser un resorte en los equipos 
de Recortes Argentinos; se habla de diámetros de alambre 
de pequeñísimas fracciones de milímetro, es decir casi del 
tipo reloj. * 
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que Ud. gana con Firestone 


ventaja extra 


Maneje con la conciencia tranquila! Equipe su coche con 
neumáticos que le brinden seguridad para frenar, comodidad 
para viajar y rendimiento comprobado! Evítense Ud. y los 
suyos cualquier inconveniente por causa de las cubiertas! 
Prefiera siempre FIRESTONE, el neumático que más se 
vende en la Argentina! Pídalo a su revendedor habitual. 


'Firestone 

DE LA ARGENTINA S.A.I.C. 

MEJOR 


HOY 


Y 


siempre 


L O 







lien hasta 


GANSADAS 


En una calle suburbana, en In¬ 
glaterra, el fotógrafo captó esta 
escena: cuatro gansos cruzan 
despaciosamente la calzada, 
mientros el tránsito se detiene 
para darles lugar. Dice el fotó¬ 
grafo: "Fueron inútiles los bo 
cinazos de los conductores ..; 
los gansos contestaban con "bo- 







MUNDIAL 



LO QUE VENDRA 

Orson Welles no escribe poro 
PARABRISAS, pero uno firmo 
britónico de accesorios poro 
motociclistas ha presentado es¬ 
tos espeluznantes caretas para 
proteger rostros contra los gé 
tidos vientos de lo rubia Albión. 


EL CANTARO 
Y LA FUENTE 

Le dijeron "Tome por esto 
calle y sigo de largo ", y 
siguió no más. Pasó en la isla 
de Tenerife, y tuvieron que 
socar el auto con una grúa. 
En Buenos Aires paso a me¬ 
nudo en la rotonda de Gene 
ral Paz y Av. Libertador 



LONDRES. Los frenos a disco, antes 
privativos de grandes aviones o exóticos 
autos de carrera, pasan ahora a revistar 
en humildes vagones de carga de ferro¬ 
carril, según anuncia Girling Ltda., des¬ 
pués de haber probado 212 vagones expe 
rimentales con tales frenos. En la aplica¬ 
ción ferroviaria, las mordazas frenan con¬ 
tra las mismas ruedas... 

AUSTRIA. La lucha contra el alcoho¬ 
lismo no se limita a los conductores. Tam¬ 
bién los peatones que, por estado de ebrie¬ 
dad, causen peligros a la circulación ur¬ 
bana, serán pasibles de fuertes multas. 
Es interesante observar una legislación 
donde no se supone metódicamente que la 
culpa siempre la tiene el automovilista.. . 

MILAN. Los rumores anuncian los si¬ 
guientes cambios en el Alfa Giulietta TI 
para 1962: cuatro faros, 160 km/hora, 
nuevo tablero e instrumentos, cambio en 
el piso, asiento delantero dividido, nuevos 
faritos de cola. 


BANGKOK. Tailandia se incorpora al 
grupo de países que monta automotores; 
la Ford inglesa ha instalado una planta 
de 9.300 metros cuadrados cubiertos para 
el montaje de autos y vehículos comercia¬ 
les Ford Dagenham. 





mmiíZ 



SICILIA. En esta isia iia andado el 
prototipo Kenault Dauphine 1962, con mo¬ 
tor 950 cc. y una carrocería que recuerda 
la del Fiat 1300. Incorporará una innova¬ 
ción muy reclamada en el Daphine actual -. 
cuatro marchas, todas sincronizadas. 

LDNDRES. Un nuevo M. G. es siem 
pre una novedad interesante. La famosa 
casa del sello octogonal ha lanzado un 
coche nuevo con motor de 950 cc., 46 CV 
y más de 135 km/h. de máxima. Tiene 
cuatro marchas y pesa 700 kilos. 

PARIS. En ésta circulan versiones que 
harían aparecer a la Simca como próxima 
a lanzar al mercado un coche utilitario 
con motor trasero. Sería un sedán de cua¬ 
tro puertas con motor de 4 cilindros y 
950 cc., 42 CV y unos 120 km/hora, para 
hacer competencia directa con el Dauphi 
ne, Fiat 600D y otros similares. 

DETROIT. Después de largos ensayos, 
una poderosa empresa de taxis en ésta 
ha aceptado una licitación para colocar 
motores diesel “Perkins” en sus coches. 
De esa forma lograrán usar los coches 
durante cinco años sin problemas mecáni¬ 
cos, según se desprende de los exhaustivos 
ensayos que llevaron a cabo. 





noticiero 


DELFiNAS 
A GRANEL 


I puerto de Southompton, In 
■ro, centenares de unidadei 
ilt Dauphine esperan su entre¬ 
ga a los compradores. 


¿SERVICE 
DE 1500 KM.? 


Una estación de servicio de Bonn, 
República Federal Alemana, anunció 
lo siguiente: "Lavamos su coche y, 
entretanto, cuidamos de su animal 
doméstico". El cuidador de Popea, 
hipopótamo del circo Krone, trajo 
su paquidermo favorito ., y la esta 
eión de servicio hilo honor a su 
anuncio. 
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Seguro 

práctico 

confortable 

manuable 

económico 








Donde todi 



CARACTERISTICAS TECNICAS 


MOTOR: 4 tiempos. — Cilin¬ 
drada, 425 cm 3 (66 X 62). — 
2 cilindros horizontales opues¬ 
tos; cilindros amovibles. — 
Tasa de compresión: 7 a 1. 
— Refrigeración por aire. — 
Culatas hemiesféricas; válvu¬ 
las en la culata. — Radiador 
de aceite. 

CAJA DE VELOCIDADES: 4 

velocidades adelante, sincroni¬ 
zadas, de las cuales una super- 
multiplicada. - Marcha atrás. 


DIRECCION: A cremallera, no 
pierde nunca su regulación. 

FRENOS: Hidráulicos sobre las 
4 ruedas. (Superficie total de 
frenaje: 448 cm*.) — Tambo¬ 
res a la salida de la caja de 
velocidades. 

SUSPENSION: 4 ruedas inde¬ 
pendientes, por 4 brazos osci¬ 
lantes y 2 cilindros de suspen¬ 
sión longitudinales por cone¬ 


xión. — Amortiguadores de 
fricción, batidores por inercia. 
BATERIA: 6 voltios, 50 am¬ 
peres. — Foros regulables en 
altura sin descender del coche. 
— Bocina, faros y cruce co¬ 
mandados por una manecilla 
única bajo el volante. 
EMBRAGUE: Con mando auxi¬ 
liar centrífugo y freno de "ra- 
lenti". 

PESO EN VACIO: 490 kg. 














depende del rendimiento está 

CITROENpi 

2 C.V. - 4 PUERTAS - TRACCION DELANTERA - 425 «na 



Su amplia capacidad permite que Ud. y su familia recorran 
450 Km. con sólo 20 litros de nafta, llevando 
50 Kg. de equipaje. Con eficaz calefacción en invierno 
y buena ventilación en verano. Sus potentes frenos, su 
suspensión extraordinaria, y su embrague centrifugo que 
reduce la molestia de los cambios de velocidad, se unifican 
para hacer del CITROEN 2CV, el automóvil más 
seguro y duradero que Vd. puede comprar. 
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HERENCIAS 

BARES Y RESTAURANTES 
O SERVICIOS MEDICOS 
HOSTERIAS 
HOTELES 

ESTRELLAS ★ 128 


HOJA DE RUTA 


5anta Fe - San Justo: 99 Kmi 

KM. 

0 SANTA FE: En el Km. 476 de la Ruta 11. Hor 
7 de la mañana. Por la calle Rivadavia haci 
hasta el Boulcvard C. Pcllegrini. Doble a la 
hasta Vicente López y Planes, punto de part 
viaje, donde debe doblar a la derecha par: 
ruta. El camino está perfectamente pavimcr 
Jobson, donde se inicia un tramo de asfalto. 

6 PARE: Control policial. 

9 Izq.: Est. Serv. YPF (Nafta especial) - Gome 

11 Der.: Surt. La Isaura. 

15 Izq.: Surt. YPF. 

17 Izq.: Est. Serv. SHELL. 

18 Recreo. Izq. Cruce a Rafaela. Ruta 66: 47 K 

28 Candioti. Izq. Surt. YPF. 

43 Nelson. Izq. Surt. ESSÜ. 

43.5 Izq. Est. Serv. YPF. 

53 Llambí Campbell. Izq. Est. Serv. YPF. 

53.2 T. Mee. Comería. Surt. ESSÜ. Auxilio en rul 

62 Cabal. Der. Surt. La Isaura. 

67 Emilia.* Izq. Surt. YPF. 

81.5 T. Mee. Surt. SHELL. Gomería. 

82 Videla. Izq. Est. Serv. YPF. 

82.3 Der. T. Mee. Gomería. 

98.5 SAN JUSTO. Der. Fábrica SanCor. 

99 Izq. Est. Serv. SHELL. Bar y Restaurant. Si n 
antes de salir, puede hacerlo aquí. 

99,2 Taller Mecánico. Comería. Repuestos. 

San Justo - Jobson: 158 Km* 

102 Est. Serv. YPF. Repuestos. 

127 Atención: este tramo se pone resbaladizo co 


La Ruta 11, Carretera Juan de Garay, empieza en Rosario 
y se prolonga hasta Clorinda, en la provincia de Formosa. En 
PARABRISAS N* 9, de julio de 1961, presentamos a nuestros 
lectores el primer tramo, de Rosario a Santa Fe, con la corres¬ 
pondiente Hoja de Ruta incluida en el viaje “Del Litoral a los 
Andes ". Ahora hacemos lo propio con el tramo que va de Santa 
Fe a Resistencia, y próximamente ofrecer, mos el último tramo, 
con la posibilidad del viaje a Asunción del Paraguay. 

Santa Fe será, pues, el Km. 0 de este viaje, y a partir de 
allí iremos dando los kilometrajes progresivos y las correspon¬ 
dientes indicaciones. De manera que usted puede tomar la marca¬ 
ción de su cuentakilómetros en el mismo lugar tn que lo hicimos 
nosotros, en la esquina del Boulevard Pcllegrini y Vicente López 
y Planes, Ruta 11, para saber exactamente cuánto ha recorrido 
y cuánto le falta para la próxima etapa. 

Después de Basail encontrará usted indicada una zona - la del 
arroyo Saladillo -, que se pone intransitable con lluvia. No obs¬ 
tante, si va usted con un coche liviano, como ocurrió en nuestro 
caso, podrá pasar “peludeando”, vale decir con ciertas diiiculta- 
dcs, pero saldrá adelante. En ese sentido tenemos experiencia 
personal, pues en el tramo Basail-Rcsistencia encontramos cual¬ 
quier cantidad de barro, sumamente pegajoso, y pudimos atrave¬ 
sar gracias a las especiales característics del Citroen 2 CV. De 
todos modos, no es aconsejable emprender este viaje en época 
lluviosa o después de alguna gran precipitación. 
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Un distribuidor para motor de cuatro cilindros, mostrando su árbol, 
carcasa, terminales, etc. 


Conocemos ya la constitución del sistema que, recibiendo 
la corriente de baja tensión suministrada por la batería, la 
eleva a valores de varios miles de voltios para hacer factible 
el salto de chispa entre los electrodos de las bujías. Este 
sistema generaba tantos “impulsos” de alta tensión por cada 
dos vueltas del cigüeñal del motor, como número de cilin¬ 
dros tuviera éste; en otras palabras, hacía abrir (mediante 
el ruptor) el circuito primario, generando la alta tensión, 
una vez para cada cilindro dentro de dos vueltas sucesivas 
del cigüeñal. Necesitamos ahora, un mecanismo que entregue 
esos “impulsos” de corriente de alta tensión a cada cilindro, 
cada vez que la chispa en él deba hacer iniciar el tiempo 
de “explosión”: de ello está encargado el distribuidor. 

Usualmente se denomina “distribuidor’' 
al conjunto ruptor-distribuidor (con sus 
sistemas de avance), pues siempre se en¬ 
cuentra formando una unidad encerrada 
en una carcasa cilindrica; en rigor, es dis¬ 
tribuidor sólo la parte superior de la mis¬ 
ma, que se encarga exclusivamente de 
distribuir (de acuerdo con el orden de encendido o chispa) 
la corriente a los cilindros. 

Este mecanismo es sumamente sencillo, pues consta de 
un brazo giratorio (rotor) (figura 1) que gira solidario al 
árbol de la leva del ruptor, y en la cubierta de la carcasa 
del distribuidor, contactos metálicos (tantos como bujías o 
cilindros tenga el motor) que se hallan conectados por me¬ 
dio de cables conductores a las bujías (electrodo central de 
la misma, en rigor). 

El hecho de que el rotor (figura 2) vaya montado soli¬ 
dariamente al árbol de la leva del ruptor, se justifica, porque 
su velocidad de rotación debe ser la misma, pues cada vez 
que la leva haga abrir el ruptor (platino) abriendo de esa 
manera el circuito primario y generando la alta tensión, el 
brazo giratorio (ruptor) debe estar apuntando a uno de los 
terminales metálicos de la tapa (conectados a bujía). De 
esa manera, cada bujía recibirá a su debido tiempo el im¬ 
pulso o corriente que hará saltar la chispa, es decir, a cada 
360° de giro del árbol del ruptor-rotor (y en consecuencia, 
cada dos vueltas del cigüeñal del motor) señalará alternati¬ 
vamente un terminal de cable de bujía (figura 3). 

Se desprende de esto, que los antes mencionados ter¬ 
minales o segmentos deben situarse equidistantes entre sí 
sobre los 360° de la circunferencia (p. ej.: en el distribuidor 
para cuatro cilindros, cada 90°). 

El rotor está constituido por una pieza de material ais¬ 
lante (cuerpo del rotor) que tiene adosado el pequeño brazo 
metálico que roza en su giro las terminales de bujías. El 
rotor, si bien es solidario en el giro al árbol de la leva del 
ruptor, se puede quitar, pues el cuerpo tiene una saliente 
que encastra en una muesca del árbol. 

La parte superior del distribuidor o tapa, es lógicamente 
removible, está hecha de material aislante (figura 3), tiene 
un abocinamiento central por donde se recibe el cable del 
secundario (bobina) que tiene que establecer contacto con 
el rotor. Como éste gira, el mencionado contacto se hace 
por intermedio de una pequeña pastilla de grafito que ase¬ 
gura buen contacto con mínima fricción; en resumen, el 
cable del secundario llega al abocinamiento central de la 
tapa del distribuidor en la cual hay un alojamiento metálico 
de bronce que está unido (a veces por medio de un resorte) 
a la pastilla de grafito; ésta hace contacto con el brazo me¬ 
tálico del rotor, el que al girar establece contacto sucesiva¬ 
mente con los segmentos de los terminales de las bujías. 
A veces, en lugar de ser la pastilla de grafito (obligada por 
un resorte helicoidal) que hace presión sobre el brazo metá- 
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A CILINDRO M ? 2 


Distribuidor esquemotixado, indicando avance manual, que se hace rotan¬ 
do el cuerpo del instrumento. 


lico del rotor, es este último el que hace presión sobre la 
primera mediante una lámina acerada elástica. El extremo 
del brazo giratorio no llega a tocar en su giro a dichos seg¬ 
mentos, pero pasa tan cerca de ellos que salta fácilmente 
la chispa cuando pasa por su inmediación, y al ocurrir esto, 
queda cerrado el circuito de la bujía, conectado con el seg¬ 
mento correspondiente. 

Como es de suponer, la tapa del distribuidor tiene dis¬ 
puestos en forma de circunferencia, alrededor del abocina¬ 
miento central (llegada de la bobina), tantos abocinamientos 
como cilindros (bujías) tenga el motor. Estos abocinamien¬ 
tos tienen igualmente alojamientos metálicos donde se co¬ 
nectan a presión los terminales de los cables de las bujías; 
se prolongan hacia abajo en forma de segmento, como he¬ 
mos visto. 

La tapa del distribuidor se fija a la carcasa o cuerpo, 
mediante resortes de presión; no debemos dejar de mencio- 
har que, en ciertos distribuidores (Deleo, por ej.), el conden¬ 
sador se halla al lado del ruptor dentro de la carcasa. 

Pasaremos ahora a considerar el problema del avance 
del encendido que hemos mencionado en la nota anterior. 



ALTUWA d«l PISTON 
6N 60-lUSTANTi. del 
, SALTO Je L.CHISPA 


Eiquemo de un 
motor monocilín- 
drico tipo, durante 
iu funcionamiento, 
indicando el avan- 


\VANG £ 


ce de encendido. 


Dijimos que, en general, la chispa iniciadora de la combus¬ 
tión no salta en el momento en que el pistón alcanza el 
punto muerto superior en su carrera de compresión, sino que 
lo hace un poco antes, es decir, se establece un avance del 
encendido. La razón es la siguiente: el llamado tiempo de 
explosión del ciclo Otto (4 tiempos) no es sino una combus¬ 
tión muy rápida; la mezcla combustible aspirada por el motor 
comienza a quemarse lógicamente en las inmediaciones de 
la chispa producida por la bujía y a propagarse concéntrica¬ 
mente, tardando una cantidad de tiempo en combustionarse 
completamente. Si la chispa saltase exactamente en el punto 
muerto superior, el tiempo (fracción de segundo) que tarda 
en entrar en combustión toda la mezcla, habría permitido al 
pistón descender una fracción de su carrera, que, en conse¬ 
cuencia, haría disminuir (por aumento de volumen) la pre¬ 
sión de los gases sobre la cara del pistón, perdiéndose poten¬ 
cia (impulso motor). Para solucionar esto se hace saltar la 
chispa antes de que el pistón llegue a punto muerto superior, 
lo que da tiempo a que, mientras el pistón llegue arriba, la 
combustión se propague a toda la mezcla, de tal manera que, 
cuando empiece a bajar, reciba toda la presión de la combus- 
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Regulador de avance automático ope¬ 
rado con contrapetos, pora adecuor 
el avance o lo velocidad de rotación 
del motor. 



tión (figura 4). Se desprende que el avance será mayor 
cuanto mayor sea la velocidad de giro (y, en consecuencia, 
lineal del pistón) del motor; por lógica, cuando el motor 
comienza a funcionar es necesario que la chispa salte en el 
instante en que el pistón llegue al punto muerto superior 
o algo más. pues como la rotación es lenta, sucedería, de¬ 
jando la chispa avanzada, una explosión hacia atrás. 

Tenemos que regular entonces el encendido de acuerdo 
con la rotación del motor; pero hay más: si pisamos el ace¬ 
lerador a fondo (obteniendo llenado óptimo de los cilindros), 
como la presión de los gases en el mismo es mayor, la com¬ 
bustión se propagará a mayor velocidad, y necesitaremos 
entonces no avanzar tanto el encendido; vale decir, hay dos 
situaciones que prever para establecer el instante óptimo 
del salto de la chispa: velocidad de rotación del motor y 
aceleración del mismo. En arreglo a esto, existen sistemas 
de regulación del encendido, ya sea manuales o automáticos, 
coexistiendo ambos en ciertos casos. 

El avance manual es muy simple: se trata de hacer girar 
la plataforma donde va montado el ruptor respecto de la 
leva del mismo, es decir, desfasar el instante de apertura 
del circuito primario en la cantidad de grados que previa¬ 
mente se ha estimado. Esto se consigue mediante el acciona¬ 
miento de una varilla que toma una saliente de la platafor¬ 
ma del ruptor; la varilla se manda desde el tablero de ins¬ 
trumentos (figura 5). 

El avance automático debe contemplar las situaciones 
o variables ya mencionados para la regulación del encendido: 
a) la velocidad de rotación del motor, y b) la aceleración del 
mismo. Considerando la primera, se dispone de un sistema 
ampliamente usado, que es el de reguladores de fuerza cen¬ 
trífuga. 

En la base del distribuidor, por debajo de la plataforma 
del ruptor, van dispuestos dos contrapesos (figura 6); estos 
pesos van intercalados entre el árbol principal del giro y 
otro más corto sobre el que van montados el rotor y la leva. 
Por la acción de unos resortes, los contrapesos tienden a 
permanecer juntos, pero en cuanto aumenta la velocidad de 
rotación del árbol, la fuerza centrífuga los empuja hacia el 
exterior y separa, haciéndolos girar en sus pivotes, que, mer¬ 
ced al sencillo sistema de palanca que se ve en la figura, 


Representación de un me¬ 
canismo de avance por 
depresión ("vacío") ilus¬ 
trando el funcionamiento 
del dispositivo de comando. 



hace girar al árbol corto algunos grados atrás con relación 
al árbol principal. Este giro hace que los contactos del rup¬ 
tor se abran más pronto y se adelante el encendido. 

Considerando ahora la situación planteada por las brus¬ 
cas aceleraciones, es decir, por la diferencia de presiones 
admitidas en los cilindros, cuando la mariposa del acelera¬ 
dor está toda abierta o algo cerrada, debemos disponer un 
mecanismo que, como antes dijimos,, nos retrase el encen¬ 
dido en el mohiento en que la aspiración del motor sea 
grande por una brusca acelerada, o lo que es igual, cuando 
la depresión en la admisión tenga valores bajos. 

Este mecanismo consta de una cámara estanca al aire 
en la que va colocado un diafragma. Un tubo que entra en 
la cámara comunica con la admisión del motor o con un 
punto del carburador al lado de la mariposa; de este modo, 
cuando la depresión en la admisión sea alta (mariposa ce¬ 
rrada),.este tubo hace que ejerza una succión sobre el dia¬ 
fragma y éste sea empujado hacia adentro (figura 7). Cuan¬ 
do la depresión decrece, al abrirse la mariposa, el diafragma 
vuelve a su posición normal gracias a la acción de un resorte. 

El centro del diafragma va unido al distribuidor por 
una varilla, de manera que al moverse aquél gira éste de la 
misma manera que lo haría por medio de un gobierno a mano. 

En la actualidad, ambos sistemas: por vacío y centrí¬ 
fugo, coexisten, combinando sus ventajas. 

Algunos fabricantes disponen además del sistema auto¬ 
mático visto, de un gobierno a mano para ser empleado sólo 
en caso de cambio de combustible, o por creación de carbón 
en las cámaras de combustión que aumentan en cierto modo 
la compresión. Esto se debe a que, variando el índice de 
antidetonancia del combustible usado, se debe variar el avan¬ 
ce del encendido (con un combustible muy antidetonante se 
puede avanzar más el encendido). 

Finalmente, debemos acotar que siempre hay que tratar 
de avanzar el encendido hasta el límite del “pistoneo”, és 
decir, avanzarlo al máximo, pero sin que se registre el clá¬ 
sico tintineo metálico que determina el excesivo avance. De 
esa manera se obtiene el máximo rendimiento de potencia 
del motor por las razones que vimos al comienzo de la nota; 
por el contrario, si el encendido está muy atrasado, el motor 
perderá potencia y se sobrecalentará. *• 
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MOTOR 

La unidad propulsora del Dauphine es un motor Ven- 
toux T 670-1 de cuatro cilindros en líneas verticales, refri¬ 
gerado por agua y de ciclo de cuatro tiempos, con camisas 
húmédas removibles y válvulas en la cabeza del cilindro. 

El block es de fundición de hierro, con tres bancadas para 
el apoya del cigüeñal. Este último, de .acero, forjado por 
I.K. A., lleva casquillos de metal antifricción postizos y se 
equilibra dinámicamente con el grupo embrague durante el 
armado y montaje. 

Los pistones son de aleación liviana de aluminio, con tres 
aros cada uno (en el de 1961). Los pistones corren dentro 
-de camisas .postizas de 58 mm. de diámetro, con una carrera 
de 80 mm. Estas dimensiones le otorgan una cilindrada total 
de 845 cc. que, con 7,25:1 de índice de compresión, entregan 
la potencia máxima de 27 CV (26,6 HP) (DIN) a 4J200 rpm. 
con 31 HP SAE. 

El par motor máximo de 5,8 mkg. se obtiene a 2.000 revo¬ 
luciones por minuto. Las bielas son de acero estampado, con 
la cabeza de corte oblicuo. El balanceo del motor exige que 
la diferencia máxima de peso entre bielas de un mismo 
grupo no sobrepase los tres gramos. 

La tapa de cilindros está fundida en aleación liviana de 
aluminio, con los asientos de válvulas de acero especial. La 
disposición de las válvulas es vertical, coincidiendo con el 
plano de simetría longitudinal del block. Están comandadas, 
a través de botadores y balancines, por un árbol de levas 
único, situado a la derecha del block, impulsado por una 
cascada de engranajes desde la correspondiente salida del 
cigüeñal. Son de acero especial, con 27 mm. de diámetro en 
las cabezas de admisión y 25 mm. „en las de escape. Las 
alzadas son, respectivamente, de 5,75 mm. y 6 mm. El cierre 
está asegurado por resortes simples de las siguientes carac¬ 
terísticas: diámetro exterior 22 mm., longitud libre 38 mm.. 
diámetro del alambre 2,5 mm., número de espiras útiles 5,5, 
longitud bajo carga de 14 kg. (válvulas abiertas) 24’ mm., 
longitud bajo carga de 7 kg. (válvulas cerradas) 31 mm. 


Los balancines son de dos modelos simétricos y corres¬ 
ponden, el primero para la admisión de los cilindros 1 y 3, 
y el escape de los cilindros 2 y 4. El segundo modelo com¬ 
bina la admisión de los cilindros 2 y 4, y el escape de los 
cilindros 1 y 3. Los juegos "en frío” son de 0,10 mm. a 
0.15 mm. para la admisión, y 0,20 mm. a 0,25 mm. para el 
escape. 

SISTEMA DE LUBRICACION 

La bomba de aceite, situada en el cárter (depósito), es 
comandada por un árbol- desde un engranaje situado en el 
árbol de levas. 


El aceite contenido en la reserva del cárter se aspira a 
través de un filtro e impele por la bomba a través de un 
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Vasta aceptación ha en¬ 
contrado en nuestro morca¬ 
do el Douphine de IKA. 
Cuatro puertas y cuatro có¬ 
modos puestos aseguran su 
utilidad próctica. El motor 
tiene cuotro cilindros, 31 HP 
y 845 c.c. 


conducto central, en dos secciones principales. La primera 
sección asegura la lubricación de las bancadas del cigüeñal, 
de las bielas, de los soportes delantero y trasero del árbol 
de levas y de los engranajes de distribución. A partir de 
los pies de biela, provistas de conductos de aceite, se lubri¬ 
can por salpicado las paredes de los cilindros. 

El retorno de aceite se hace por la parte inferior de la 
bancada trasera, por una abertura ex profeso. 

La segunda sección lubrica los balancines de válvulas y los 
demás mecanismos del sistema de distribución. El retorno 
del aceite se hace por un conducto especial, acondicionado 
en la culata, que llega hasta el cárter. Ese mismo conducto 
se aprovecha para el llenado o la reposición del aceite. Du¬ 
rante la marcha normal, el aceite baja al cárter por los tubos 
de paso de las varillas entre los balancines y los botadores. 

A la temperatura normal de marcha del motor, entre los 
80 y 85°C, la presión del aceite debe ser de: 

2 kg/centímetro cuadrado a 600 rpm. (velocidad de repo¬ 
so): 3 kg/centímetro cuadrado al régimen nominal del motor. 

La presión de trabajo de la bomba de aceite está limitada 
por una válvula de descarga situada a un costado de la 
bomba, del tipo de resorte. 

Características del resorte de la válvula: 

Longitud libro: 41 mm. 

Númoro de espiras útllet: 10. 

Diámetro del alambre: 0,8 mm. 

SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 

El calor generado por la combustión de la mezcla en los 
cilindros y por los diversos roces, se diluye en parte por 
intermedio del líquido refrigerante (agua y, eventualmente, 
anticongelante) en un radiador del tipo tubular, ayudado 
por un ventilador de cuatro palas. La bomba de tipo centrí¬ 
fugo impulsa el líquido de refrigeración por un circuito que 
trabaja bajo presión. El control de presión está situado en 
la tapa de carga del agua del radiador y funciona con una 
válvula de resorte, que se abre, dejando pasar el exceso 


cuando la presión del vapor de agua, concentrado en la 
parte superior del circuito, llega a los 280 g/centímetro cua¬ 
drado (+20, —50). Una segunda válvula, que funciona en 
sentido contrario, se abre bajo una depresión máxima de 
70 g/centímetro cuadrado, creada para la retirada del agua 
en el momento de la refrigeración. 

El sistema consta de un purgador para el escape del aire 
del sistema de calefacción, en el caso de reposición del lí¬ 
quido refrigerante. 

Con este mecanismo se consigue que la tempartura del 
agua se eleve hasta los 103°C (presión atmosférica normal 
al nivel del mar), haciendo más notable la diferencia entre 
la temperatura de refrigeración y el medio ambiente. 

La capacidad tot^l del sistema es de 4,600 litros. 

SISTEMA DE CARBURACION 

La alimentación del motor está confiada a un carburador 
Solex Autostarter 28 I.B.T. o 28 I.D.T. de tiro descendente, 
situado sobre el lado izquierdo del motor. El múltiple de 
admisión se divide en dos brazos, ya que las entradas de 
admisión en la tapa de cilindros son dos, una para los 
números uno y dos, y otra para los tres y cuatro. 

Rodeando los tubos de admisión se encuentra el colector 
de escape, con cuatro bocas independientes que se unen de¬ 
bajo del carburador, desde donde, luego de precalentar los 
gases de admisión, salen por un caño único de escape. 

El combustible es provisto por la bomba de nafta mecá¬ 
nica a diafragma (marca S.E.V., modelo 46 I), comandada 
por un excéntrico del árbol de levas. 

La depresión de aspiración está comprendida entre los 
150 y los 170 g/centímetros cuadrados, contando con los mis¬ 
mos valores aproximadamente para la presión de impulsión. 
El filtro de nafta está radicado a la entrada de la bomba, y 
el combustible se almacena en un depósito de treinta y dos 
litros de capacidad, aproximadamente, colocado en la parte 
trasera del automóvil. El depósito está protegido, con una 
chapa resistente, contra piedras. 


41 . 


aquí 

está 

el 

RENAULT 

DAUPHINE 


El motor, integrodo con la transmisión, genera 26,6 HP 
DIN <31 SAE) a 4.200 r.p.m.; sus cilindros son de 
58x 80 mm. y tiene válvulas a la cabeza con botado¬ 
res. La caja tiene tres marchas 'en Europo hoy 
opciones de cuatro). 



Antes de entrar en el carburador, el aire de admisión pasa 
por dos.filtros, uno seco (Tecalemit modelo BTF 614) y otro 
en baño de aceite (Tecalemit BT 433 C). montados ambos 
en un mismo cuerpo. El filtro de aire ciel tipo seco recibe 
y filtra antes que el de aceite. En el baúl delantero está la 
toma de aire, que conduce al carburador por un caño de¬ 
bajo' del piso. 

SISTEMA DE ENCENDIDO Y ELECTRICO 

La chispa se produce en la bujía a través del circuito 
batería-ruptor-bobina-rotor. El conjunto distribuidor, marca 
S. E. V. Júnior tiene un sistema de avances centrífugo y de 
vacío. La luz entre los contactos del ruptor es de 0,4 a 
ü,5 mm (.016" a .020") y el avance máximo se obtiene a 
4.150 rpm., 23 mm. antes del punto muerto superior (P.M.S.). 
El avance inicial máximo es de 2 mm (2 o APMS) a 500 rpm. 
La bobina trabaja en baño de aceite, con seis voltios de 
tensión. Las bujías son AC45 F8 (14 mm.) o equivalentes, 
y deben tener una luz entre electrodos de 0,5 a 0,7 mm. 
(.020” a .030"). 

El sistema eléctrico es de 6 voltios, y está formado por 
la batería, de 75/90 amperes por hora de capacidad, un re- 
guiador de carga (disyuntor, limitador de intensidad y regu¬ 
lador de voltaje), el generador, de 6,4 a 6,8 voltios y 30 am¬ 
peres, y el motor de arranque, del tipo serie, de 6 voltios, 
con impulsor automático. 

TRANSMISION 

Desde el momento en que el Dauphine tiene el motor y 
las ruedas tractoras sobre el mismo eje, el conjunto em¬ 
brague-caja de velocidades-acople trasero se une entre sí, 
formando una sola carcaza. 

EMBRAGUE 

El giro del motor se transmite a la caja de velocidades 
a través de un embrague monodisco seco con mando por 
placa de presión, accionado por medio de un cable tractor 
desde, el pedal. La superficie total de fricción es de 105 cen¬ 
tímetros cuadrados. 

CAJA DE VELOCIDADES 

Luego del embrague se sistematizan el grupo acople tra¬ 
sero-diferencial y la caja de velocidades, en ese orden. Esta 
disposición obedece al propósito de acortar en lo posible las 
medidas máximas del conjunto transmisión. 

No obstante, el-jorque no va directamente al acople tra¬ 
sero, sino que, por medio de un cono árbol de transmisión 
interno, llega a la caja, en donde se multiplica, y por una 
prolongación de la salida de la misma, que forma el piñón, 
vuelve a la corona y el mecanismo diferencial y, por último, 
a las ruedas. Este sistema de cajas de velocidades se llama 
“de retorno” y es el denominador común de los grupos moto- 
propulsores de este tipo. 

La caja de velocidades, de tipo selectivo, tiene tres mar¬ 
chas hacia adelante y una hacia atrás, con la segunda y la 
tercera sincronizadas. A través de los diferentes engranajes, 
las relaciones de giro, a la salida de la caja, son las siguientes: 


1?. 16,188 : 1 

29 ... 1,800 : 1 sincronizada 

39 . 1,035 : 1 sincronizada 


Marcha atrás 3.700 : 1 

PUENTE TRASERO 

El grupo trasero es del tipo semiflotante con los engra¬ 
najes del piñón y la corona de corte helicoidal, con una rela¬ 
ción de 4,37:1 (corona, 35 dientes; piñón, 8). 

Las relaciones finales de giro, a través del acople tra¬ 
sero, son: 

19 . 16,188:1 

29 7,875: 1 

39 ..... 4,528 : 1 

Marcha atrás --- 16.188 : 1 
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SUSPENSION DELANTERA 

La fijación de las ruedas delanteras es del tipo indepen¬ 
diente una de otra, formada por dos brazos. “A” por lado, 
colocados transversalmente al sentido longitudinal del auto¬ 
móvil. Ambos brazos “A” son de acero estampado y de dis¬ 
tinto largo, formando un trapecio deformable. 

El elemento suspensor lo constituye un resorte helicoidal 
que corre dentro de los brazos de suspensión, solidario en 
la parte superior de la carrocería, y en la inferior al brazo 
inferior de suspensión, sobre el cual actúa. Cada resorte 
lleva en su interior un amortiguador hidráulico telescópico. 

Ambos conjuntos están vinculados entre sí, y a través 
de bujes fijos en la carrocería, por una barra antirrol en 
forma de "U” que trabaja de la siguiente manera: ambos 
extremos de la “U” están fijos a los brazos de suspensión 
y la barra se sujeta en la carrocería (propiamente falso bas¬ 
tidor) por la sección recta de la barra transversal de la "U”. 

Cuando el automóvil toma una curva, tiende a inclinarse 
hacia el lado de afuera de la misma. Luego, Ja rueda de ese 
lado se pliega, venciendo el resorte de suspensión. La barra 
antirrol está fija a las , suspensiones por sus extremos y, 
entonces, el extremo exterior tiende a subir junto con la 
rueda. En este punto la barra sufre una torsión, ya que el 
otro extremo, el interior, tiene solicitaciones del sentido con¬ 
trario. Por la torsión que sufre, y a través de los bujes del 
falso bastidor, tiende a elevar la rueda interior, esto es, a 
plegar el resorte. De este modo, al subir la rueda interior, 
el automóvil cae de ese lado, disminuyendo la inclinación o 
rolido, que necesariamente le impone la fuerza centrífuga. 


El Douphine tiene estructuro monocosco y suspensión independiente en los 
cuatro ruedos (adelante trapezoide, atrás eje oscilante). El baúl esté ade¬ 
lante y, considerando el tamaño del auto, es espacioso. La batería está 
en el baúl, aislado del calor del motor. Nótense las ciáticas entradas de 
aire cromadas sobre los guardabarros trateros. 
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SUSPENSION TRASERA 

La articulación de las ruedas traseras es del tipo de semi¬ 
ejes columpiantes y la fijación lateral y longitudinal se rea¬ 
liza por intermedio de las cañoneras, que tienen una articu¬ 
lación que sólo permite un movimiento vertical, formada por 
dos pernos .sujetos a la carcaza del diferencial y solidarios 
con cada cañonera. Estos pequeños pernos soportan las so¬ 
licitaciones laterales, oblicuas, longitudinales y torsionales. 

Los elementos suspensores son, como en el caso anterior, 
resortes helicoidales, y los amortiguadores, hidráulicos teles¬ 
cópicos. 

Esto es en cuanto a los elementos de suspensión comu¬ 
nes. Además de ellos, el Dauphine cuenta con un auxiliar 
de la suspensión, que recibe el nombre de Aerostable. 

El Aerostable está formado, en la parte delantera, por 
Lampones de goma, de forma especial, que rodean la varilla- 
eje de los amortiguadores, en el extremo inferior. Los tam- 
pones están llenos de aire a la presión normal y son estancos. 

En el tren trasero, el Aerostable toma otra forma. Lo 
constituyen dos almohadillas de goma (una por lado, entre 
la cañonera y el larguero longitudinal i. cuya parte superior 
es metálica y está con ella herméticamente sellada. La 
cañonera tiene una protuberancia de forma conveniénte que 
apoya contra la parte de goma del Aerostable. Las almoha¬ 
dillas están llenas de aire a presión atmosférica. 

Cuando las cañoneras suben en relación a la carrocería, 
las protuberancias o pistones de ángulos suaves comprimen 
el Aerostable. 

En la parte delantera el efecto es similar, pero los tam- 
pones son comprimidos' entre la base del cuerpo del amor¬ 
tiguador y el brazo inferior de suspensión. En este último 
caso, el Aerostable reacciona a través del amortiguador. 

Cuando la carga sobre los resortes aumenta, éstos se com¬ 
prime mucho, dado que son blandos, y pasado cierto límite, 
los Aerostables comienzan su función. 

Estas suspensiones adicionales tienen un endurecimiento 
progresivo de acuerdo con la carga, controlado y establecido 
por la forma de los lampones y de las almohadillas y pistones. 

El Aerostable ,es un verdadero elemento de suspensión, 
un topé elástico ai recorrido vertical ascendente de la rueda, 
como podría serlo el resorte. 

CARROCERIA 

La carrocería forma un conjunto rígido autosoportado, 
carece de bastidor propiamente dicho, aunque la estructura 
base está formada por el piso que. además de los nervios y 
molduras de refuerzo, tiene dos largueros longitudinales 
soldados. 

Las demás piezas de la carrocería intervienen también en J 
la rigidez del conjunto. Para la sujeción del grupo moto- 
propulsor y de las suspensiones posee dos falsos bastidores 
formados por la prolongación de los largueros laterales lon¬ 
gitudinales del piso. 

Prácticamente, todo el conjunto está soldado con solda¬ 
dura de pumo, con excepción de ciertos lugares de difícil 
acceso, en los cuales interviene la autógena. 

Las dos puertas traseras tienen trabas para evitar que 
los niños puedan abrirlas desde el interior, pero no impide 
su apertura desde el exterior. 

DIRECCION 

El mecanismo de dirección del Dauphine es del tipo de 
piñón y cremallera, con una relación de desmultiplicación 
de 24 : 1. . 

Las ruedas delanteras tienen un registro angular exacto, l 
representado por las siguientes cifras: 

A vane* ir 30’ 

Comba 0° ± l s 

Inclinación perno 1Q- 

Converqencia 3 a 5 mm 


de dilerencia entre cotas 








Es elogiable la racional sistemación de la 
rueda de auxilio, donde no molesta y es fácil 
de sacar en caso necesario. La cabina es 
pequeña pero adecuada para cuatro perso¬ 
nas; el tablero, sencillo y racionol, con vo¬ 
lante de dos rayos y palanca de cambios en 
el piso. La del tipo "de retorno" (diferencio! 
entre motor y caja) tiene tres marchas con 
2 * y 3^ sincronizados. 


CUADRO DE CARACTERISTICAS 


MOTOR 

Modelo 

Diámetro 

Carrera 

Cilindrada 

Relación de compresión 
Potencia al freno 
Par motor máximo 
Ubicación de las válvulas 
Luz de válvulas (en frío) 


SISTEMA DE LUBRICACION 

Tipo 

Capacidad de aceite. 

Presión 


Ventoux T. 670-1 4 en línea 
58 mm. 

80 mm. 

845 ec. 

7,25 : 1 

27 CV (26.6 HP) a 4.200 rpm. 

5,8 mkg a 2.000 rpm. 
en la culata 

admisión 0,10 a 0.15 mm. (.004" a 
.006''). escape 0,20 a 0,25 mm. 
( .008" a .010"), 0,20 mm. (ambas 
en frío) 


a presión 
2,500 litros 

en baja (600 rpm.) 2 kg/c. cuad., 
en alta, 3 kg/c. cuadrado. 


4.600 litros 

280 gramos/c. cuadrado. 


SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 
Capacidad 
Presión 

La válvula de presión de la tapa del radiador abre a 280 gr/cm- 
y la de depresión, a 70 gr/cm". El termostato o fuelle co¬ 
mienza a abrir a 73°C aproximadamente. 

SISTEMA DE COMBUSTIBLE 

Carburador 
Tipo 

Bomba de nafta 
Tipo 

Filtro de aire 


Solex Autostarter 28 I.B.T. 

descendente 

S.E.V. 46 I 

mecánica a diafragma 
seco y a baño de aceite. 


SISTEMA DE ENCENDIDO Y ELECTRICO 


Distribuidor 

Marca 

Avance máximo 
Avance mínimo 
Luz de platinos 
Bujías 

Luz de electrodos 
Batería 

Regulador de carga 

Generador 
Motor de arranque 

EMBRAGUE 

Tipo 

Superficie de fricción . 


CAIA DE VELOCIDADES 

Tipo 

Número de marchas 
Relaciones: 


selectivo 

3 adelante, 1 atrás 


3.700 
1,800 
1.035 

3.700 


sincronizada 

sincronizada 


PUENTE TRASERO 

Tipo .. 

Relación 


RELACIONES FINALES 


SUSPENSION DELANTERA 

Tipo . 


SUSPENSION TRASERA 

Tipo 


helicoidal 
4.375 : I 


16,188 : 1 
7.875 : 1 
4,528 : 1 
16,188 : 1 


independiente, resortes, amortiguado- 
res hidráulicos, Aerostable 


semiejes columpiantes, resortes, amor¬ 
tiguadores hidráulicos, Aerostable 


autosoportada 
2 + 2 


piñón y cremallera 
24 : 1 


avance centrífugo y al vacío 
S.E.V. Júnior 

23 mm. antes PMS a 4.150 rpm. 

2 mm. APMS a 600 r. p. m. 

0,4 a 0.5 mm. (.016 a .020") 

AC 45 F8 (14 mm.) 

0,5 a 0.7 mm. (.020 a .030") 

6 Volts 75/90 Amp./hora 
disyuntor, limitador de intensidad y 
regulador de voltaje. 

6.4 a 6.8 Volts 30 Amperes 
tipo serie, 6 Volts 


monodico seco, placa de empuje, 
mando mecánico. 

105 cm 2 


Tipo 

Capacidad 


Tipo . 

Relación . 


FRENOS 

Hidráulicos en las 4 ruedas, mecánico sobre las traseras. 
DIMENSIONES 
Distancia entre ejes 

Trocha delantera - 

Trocha trasera . 

Altura máxima. 

Anchura máxima . 

Largo máximo . 


2.270 mm. 

1.246 mm. 

1.216 mm. 

1.440 — 1.400 i 
1.520 mm. 

3,985 mm. 


670 kg. (patentamiento) 
9,10 metros 
S 280.800.— 


ESPECIFICACIONES VARIAS 

Peso vacío . 

Diámetro de giro. 

Precio . 

Incluyendo: calefactor SOFICA, doble filtro contra el pol¬ 
vo, suspensión Aerostable, luces direccionoles. limpia- 
parabrisas, cierre de puertas de seguridad, defensas 
adic. de paragolpes, ceniceros, espejo retrospectivo S 289.370.- 
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RENAULT 

DAUPHINE 


Esquema de las medidas de frente del Dauphine. Es có¬ 
modo de estacionar por sus reducidas dimensiones. 



TABLA DE DETALLES DE LA 
CARROCERIA Y GENERALES 

Arranqué •lócllli 

sí 




doble 

Hit 1 r, Irr 


#í 


80 


■ 

Apertura de la» puerta» delantera» 
Colocación de la palanca de cambios 
Colocación de palanca ireno de mano 

Medidor de nafta . 

Medidor de presión de aceite 

adelante 
en el piso 
en el piso 
aguja 
luz verde 




no 



a nnA 

en (.en» uno a e an e 



T n finrt nh 1 n 

TI , 




Reóstato do luce* del tablero 

no 

.{ 

.... , , . _j. Jt _ 

(-JI r,,l~ r A, .| M j M 

d* dirección 

Cerradura de las puertas 

Cerradura del tanque de nafta 

Cerradura en el baúl . 

Ventílete» de aire . 

Espejo exterior 

Manijas de puertas 

2 (adelante) 

no 

no 

2 (adelante) 

no 

tipo palanca 

... . 

Respaldo delantero qraduable 

«"o" 

Colocación de la batería 

adelante 

Ventana* tipo leyadlio adelan 

te • tipo corredizo 
atrás. 


FRENOS 

Los elementos de frenaje son hidráulicos en las cuatro 
ruedas y autocentrantes, con campanas de fundición de hie¬ 
rro sin pista postiza de frenado. El diámetro interior de las 
mismas ,es de 228,9 mm. (9") y el ancho de las cintas de 
freno 30 mm. 

Los cilindros de las ruedas delanteras tienen de diámetro 
interno 22 mm., 3 mm. mayores que los correspondientes a 
las ruedas traseras, para que la presión sobre las zapatas 
delanteras sea mayor y neutralice, en cierto sentido y mag¬ 
nitud, la tendencia general al bloqueo de las ruedas traseras 
en sistemas de frenos iguales para ambos ejes. Los Dauphi- 
nes actuales tienen patines de freno delanteros de mayor su¬ 
perficie que los traseros. Por ellos, las tuberías de los frenos 
de atrás tienen una válvula reguladora de presión que actúa 
a 50 kg. por centímetro cuadrado. 

La medida de las cubiertas es de 500 x 15, con una presión 
de 13 libras por pulgada cuadrada adelante, y 19 libras por 
pulgada cuadrada atrás. 

Esta gran diferencia de presiones se establece como uno 
de los medios para contrarrestar el inevitable sobreviraje 
u oversteer de la general de los automóviles con motor 
trasero. * 


















LO MAS AVANZADO 
EN LUBRICANTES -EN EL MUNDO! 

Shell X-100 Multigrado contiene aditivos que no forman 
cenizas al quemarse! Resultado: sensible reducción de 
residuos en cámaras de combustión. Mayor aprovecha¬ 
miento de potencia, más suavidad de marcha en el motor, 
y disminución de fallas de bujías. Además, como es 
“multigrado”, circula instantáneamente por todo el 
motor, aun estando frío. Facilita el arranque, economiza 
batería y combustible. Tanto en marcha normal, como 
-en condiciones severas, en que el motor alcanza elevadas 
temperaturas, Shell X-100 Multigrado ofrece tenaz pro¬ 
tección . .. todo el tiempo! Motores más limpios . . . mo¬ 
tores más potentes con 


NUEVO! 


Shell X-100 Multigra¬ 
do, lo más avanzado 
en lubricación obteni¬ 
do en los últimos 10 
años! 

Entérese de las bondades 
del Shell X-100 Multi¬ 
grado: solicite folleto ex¬ 
plicativo en su Estación 
deServicio Shell. Tendrán 
mucho gusto en suminis¬ 
trárselo. 


SHELL 










novedades desde el 


on tentación de dirección hidráulica: el estabili- 
:ión elimino las graves consecuencias de reven - 
eje, extremos de dirección, etc. Pora jeep IKA, 
ault Dauphinc, lo vende Fiare, Panizza y Torró 
en Viamonte 1581. 


Ideal para picnics, y para llevar 
siempre en la guantera, el juego 
de cubiertos de acero inoxidable que 
se guarda en la fundo y no ocupa 
lugar. Lo ofrece Letizia o $ 195. 
Galería Santo Fe, local 14, Sant- 
Fe 1660. 


Preferida paro los viajes, la prác¬ 
tica camisa con charretera. Es 


de poplin 2x2, en celeste, gris 
o beige, y la ofrece Belfast Sport, 
Taleahuano 1144, a sólo $ 290. 











En esta página 
desfilarán, mes por 
mes, todas las 
novedades útiles y 
elegantes y originales 
que hacen más 
agradable la vida 
k sobre ruedas. 


parabrisas 


fotos: Emilio Melluso M 


los deportistas elegantes 


Será opreciadísima 
a línea Regente d 
presentación y 


Especial paro automovilistas: es 
un llavero norteamericano, platea¬ 
do o dorado, que se usa como lla¬ 
vero común y mediante un senci¬ 
llo sistema de clip se desprende la 
porte anterior con la llave de 
contacto. $ 650 en Belmont, Ga¬ 
lería Plaza San Martín, locales 
Nos. 12 y 13 (Florida 97P. 


Un regalo que hará feliz a 
quien lo reciba: es la lopicera 
o lápiz-linterna, que permite 
escribir en los lugares oscuros 
sin necesidad de prender otras 
luces. Viene con minas <o 
tanque 1 de repuesto, y cues¬ 
ten S 450 y $ 490, respecti¬ 
vamente, en Donor, Galería 
Santa Fe, local 90. 


Para la mujer que 
maneja, un regalo de¬ 
licioso: el pequeñísimo 
estuche (a lo derecha) 
que contiene 5 juegos 
de herramientas, que 
se oplican en el ex¬ 
tremo. El mango es de 
plástico transparente, 
y resiste altos voltajes 
$ 125 en Donor, Ca 
lería Santa Fe, local 
N‘ 90 (sector Char¬ 
cas), Santa Fe 1660. 
El mismo juego, en 
estuche plástico y ta¬ 
maño mayor, cuesta 
270 pesos. 


itar filtraciones de agua 
el coche: el sellador sintético viviente 
"Paraguas", en cilindro, que por su 

especial composición no se reseca. 

Frumento Hnos. - Alvares Thomas 928. 


















Sería útil que todos ¡os automovilistas comentaran a en¬ 
terarse acerca de cuáles son sus derechos. ¿Sabía usted 
que si una columna cae sobre su auto no corresponde 
paga alguna? 


A partir del 7 de agosto de 1961 han quedado notable¬ 
mente modificadas las normas vigentes para el seguro de 
automóviles. Hace poco tiempo, PARABRISAS (N<? 9, de 
julio de 1961) había publicado un amplio estudio sobre im¬ 
portantes detalles para una aplicación práctica del seguro. 
Las nuevas disposiciones han cambiado las cosas. Nuestros 
lectores harán bien en informarse sobre la cuestión. 

Nuestra opinión es que la decisión sobre modificaciones 
contempla unilateralmente los intereses de los asegurado¬ 
res. Una vez más, el automóvil (o sea el automovilista) es 
él que paga los platos rotos. Como en el caso de los impues¬ 
tos, la presa preferida y la más indefensa es el automóvil 
(o sea el automovilista). 

El seguro tiene una función social importante. Pero si 
esa función no es cumplida con la necesaria medida y pru¬ 
dencia, se está negando su esencia misma. Y quienes lo hacen 
así están deteriorando su propio negocio. 

El seguro de los automóviles tal vez no rinda el más 
suculento de los beneficios. Pero las compañías deberían com¬ 
prender que el 'automovilista significa para ellas también 
muchas otras posibilidades. Y que ese automovilista ni tiene 
la culpa ni es responsable de situaciones especiales como las 
que vivimos en estos momentos. En todo caso, más que caer 
a degüello sobre los vapuleados de siempre, tomándolos en 
general, se hubieran debido tomar medidas para defender a 
aquellos que saben cumplir con sus obligaciones y para per¬ 
seguir a los que lo merecen por proceder con desidia. Dicho 
más claro: castigar a quien no cumple con el seguro y libe¬ 
rar de cargas a los que son respetuosos y demuestran sen¬ 
tido de colaboración. 

PARABRISAS, en su N<? 5, de marzo de 11961, pedía a 
sus lectores que ayudaran Al seguro, no creándole proble¬ 
mas rebuscados y facilitando las cosas en lo posible. Hemos 
recibido cartas de empresas aseguradoras, agradeciendo esa 
actitud nuestra, que estaba dictada por un sentido de equi¬ 
dad y un deseo de que todo fuera mejor para todos. En 
esta oportunidad señalamos lo que nos parece una mala 
orientación. 

A muy poco de nuestra nota sobre seguros volvemos so¬ 
bre el tema para informar sobre reformas. Sería de nuestro 
agrado insistir muy pronto para comunicar reformas que 
sean más ajustadas a las necesidades de los automovilistas. 
Mientas tanto, damos aquí un análisis de lo que hay de 
nuevo en materia de seguros^ para automóviles. 

LAS MODIFICACIONES 

Las distintas maneras de asegurar un automóvil, y las 
respectivas tarifas han sido objeto de modificaciones subs¬ 
tanciales, entre las cuales las más importantes son: 

Franquicia (*) mínima obligatoria del 0,50 % sobre el 
valor asegurado. Monto mínimo admitido para la franqui¬ 
cia: $ 2.000. 

Franquicia del 15 % sobre el valor asegurado, para las 
indemnizaciones en caso de robo. 

Habiéndose además modificado el rubro de las tasas bá¬ 
sicas y los de las franquicias “ voluntarias”, creemos impres¬ 
cindible recapitular para nuestros lectores' cuáles son las 

(*) Franquicia significa que el asegurado tiene que hacerte cargo del importe 
estipulado en la misma en caso de siniestro. Si este siniestro sumara un valor mayor 
al de la franquicia, todo este mayor valor será abonado por el seguro. La franquicia 
se aplica en cada uno de los siniestros que se produzcan. Es obligatorio denunciar 
el siniestro en cada uno de los casos. 


TERREMOTO 
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cambian 
las normas 
para el segure 
del automóvil 

nuevas normas, lamentándose que nuestro primer asesora- 
miento resultara, involuntariamente, tan efímero. 

TASAS BASICAS 

(Para mejor entendimiento presentamos la confrontación en¬ 
tre las tasas básicas anteriores y las nuevas.) 


ANTERIORES 


CATE- 

AROS ¡ 

GORIA 

Hasta 

19 3 5 

1936/41 

1942/49 

1950/53 

1954/56 

1957 en 
adelante 

19 

1.800.— 

2.455 — 

2.880.— 

3.360.— 

3.690.— 

4.680.— 

29 

1.975 — 

3.000.- 

4.225 — 

5.640.— 

7.440.— 

10.080.— 

3? 

3.065.— 

5.105.— 

6.545.— 

7 800.— 

9.360.- 

11.345.— 

4a 

3.840.— 

6.720.— ! 

8.400.- 

9.840 — 

11.520.— 

13.680.— 

5<? 

4.560.— 

8.225.— 

10.615.— 

12.000.— 

13.560.— 

15.600.- 

NUEVA 

CATE- 

AROS 

GORIA 

Hasta 

1935 

1942/49 

1950/53 

1954 56 

1157 S9 

1960 en 
adelante 

19 

3.200.— 

3.600.- 

4.100.— 

4.700.— 

5.400.— 

5.600.— 

2 a 

4.100.— 

4.600.— 

5.300.— 

5.900.— 

6.600.— 

7.000.— 

39 

5.100.— 

6.100.- 

6.600.— 

7.300.— 

10.100.— 

10.500.— 

49 

6.200. 

7.400. 

7.900.- 

10.400.— 

12.800. - 

13.600.— 

59 

8.300.— 

8.900.-- 

11.500.— 

14.300. 

15.400. - 

19.700. 

69 

10.000.- 

12.800. - 

15.700.- 

17.300.— 

22.700.— 

32.000.— 


De la confrontación resulta que se cambiaron todas las 
básicas, y además: 

a) Se agregó una categoría, la 6*. 

b) La subdivisión por año de fabricación en vez de empe¬ 
zar con el año 1935 comienza con el año 1951, que 
incluye, lógicamente, también todos los automóviles 
más antiguos. 

c) Se instituyó una categoría aparte para los automóvi¬ 
les del año 1960. 

Las modificaciones aplicadas a las básicas anteriores no 
permiten concluir que hubo un aumento general, porque, al 
contrario, en algunos casos hubo rebaja, y en otros, aumen¬ 
tos hasta el 100%. Pero, atención, porque es muy fácil que 
la rebaja que se comprueba en algunas tasas básicas sea 
solamente aparente, pues se ha modificado también la cla¬ 
sificación de los coches. Por ejemplo: 

El Fiat 1100 era de I a categoría; ahora de 2*. 

El Kaiser Carabela era de 3 a categoría; ahora de 4*. 

. El Chevrolet 6 cilindros era de 3* categoría, y ahora es 
de 4* categoría hasta el año 1952 y de 5* del 1953 en adelante. 

Casos como éstos hay muchísimos, motivo por el cual 
solamente después de haber hecho la cuenta, uno puede sa¬ 
ber cuánto gasta de más, siempre y cuando el vehículo a 
asegurar sea el mismo de antes. 

Creemos que los ejemplos indicados son más que sufi¬ 
cientes para que cada uno pueda darse cuenta del terremoto 
que se ha producido en las tarifas para los automóviles. 



Ahora que ia franquicia por robo ha sido aumentada notablemente, tal 
vez sea llegada la hora de poner una serpiente en el outo para alejar 
a los ladrones. 


También el sistema de calcular y aplicar las franquicias 
ha sido radicalmente modificado, considerando inútil y poco 
práctico hacer una confrontación con el pasado, explicamos 
a continuación el nuevo sistema. 

LAS FRANQUICIAS “VOLUNTARIAS’' 

En primer término, las franquicias de las cuales hablare¬ 
mos son “ voluntarias es decir, son totalmente aparte y en 
más de la franquicia obligatoria de 0,50 % del valor asegu¬ 
rado que ya hemos mencionado. Para establecer la franqui¬ 
cia que. aparte de la obligatoria del 0,50%, uno puede saber 
cuál es el ahorro que consigue, utilizando la siguiente tabla: 

AHORRO SOBRE MAYOR FRANQUICIA 

Por una franquicia de 20% sobre Tarifa Básica, 

usted ahorra el 30 % de la Tarifa Básica 
Por una franquicia de 30 % sobre Tarifa Básica, 

usted ahorra el 45 % de la Tarifa Básica 
Por una franquicia de 40% sobre Tarifa Básica, 

usted ahorra el 60% de la Tarifa Básica 

Es decir, que si tomamos un Fiat 1100, año 1961, cate¬ 
goría 2 a , Tasa Básica % $ 7.000, las franquicias aplicables 
y los ahorros conseguidas pueden ser: 

FRANQUICIA AHORRO 

' 20% s/S 7.000 de Tariia Básica: S 1.400 30 % »/S 7.000:8 2.100 '/ 

B 30% s/S 7.000 da Tarifa Básica: S 2.100 45% s/S 7.000: S 3.150 U 

' 40 % s/S 7.000 de Tarifa Básica: S 2.800 60 % s/S 7.000: 8 4.200 2 

' Kaiser Carabela, año 1960, categoría 4°: Tarifa Básica, S 13.600. 

20 % s/S 13.600 de Tariia Básica: S 2.720 30 % s/S 13.600: 8 4.080 j. 

tí 30 % s/S 13.600 de Tarifa Básica: S 4.080 45 % s/S 13.600: S 6.120 g 

40 % s/S 13.600 de Tarifa Básica: S 5.440 60 % s/S 13.600: 8 8.160 jV 

Es superfluo recordar que las franquicias obligatorias y 
voluntarias se aplican a cada siniestro. 

Antes de pasar a la confección de un ejemplo que sirva 
de guía para que el lector pueda por su cuenta calcular el 
costo de su seguro, recordamos cuáles son los elementos que 
hay que tomar en consideración para los cálculos. 

19 Marca del automóvil y su año de fabricación, y en 
algunos casos también el número de cilindros, para estable¬ 
cer la categoría a la cual pertenece, según tabla que se pro¬ 
porciona más adelante. 

2? Valor del vehículo, que tiene que ajustarse lo más 
posible al de plaza. 
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NO NOS GUSTA 

La denominada franquicia obligatoria del 15 % por caso 
de robo, significa que el damnificado recibirá en todos los 
casos solamente el 85 % del valor asegurado. 

Se comprende que el propósito de esta franquicia es el 
de obligar a los propietarios de automóviles a preocupar¬ 
se un poco más de la seguridad de este bien patrimonial 
que, reconocemos, a veces se descuida algo porque... 
existe el seguro. 

Pero no es justo olvidar que los robos de automóviles 
se producen aún a pesar de todas las precauciones que 
se puedan tomar al respecto: aparatos antirrobo, trabas 
eléctricas, señales de alarma, corte en el sistema de abas¬ 
tecimiento de combustibles, etc. 

Si se quiere impedir con esta medida que se deje el 
coche en la calle (aparte de que nadie lo deja por gusto), 
podría aceptarse, con bastante violencia, dicha franquicia. 
En ese caso, lo equitativo sería eliminar la franquicia 
cuando el robo de un coche se produce -en un taller o ga¬ 
raje. público o particular, como ocurre con frecuencia. 
Y también . en los casos de robo con violencia. Para estos 
casos, la franquicia es, evidentemente, un exceso. 


Habría que estar b'ien asesorados por técnicos entendidos en la materia 
paro poder optar por el tipo de seguro más conveniente. ¿Pensó usted 
en una situación como ésto? 

Nuestra opinión es que las compañías de seguros deberían introducir 
otra vez el sistema de premios para los asegurados que llegan al término 
de vigencia de la póliza sin ningún siniestro. 


39 En el caso de que se quiera aplicar una franquicia 
voluntaria, establecer el monto en base a la tabla expuesta 
más arriba. 

49 Si el vehículo tiene radio y antena, establecer el va¬ 
lor de las mismas para asegurarlas por separado. 

59 El monto que se quiere cubrir para responsabilidad 
civil, daños a personas no transportadas, y para daños a 
cosas de terceros no transportadas. 

69 Si se quiere cubrir las personas transportadas, la su¬ 
ma a asegurar para cada asiento disponible en el automóvil, 
inclusive el del conductor. 

79 Si se quiere cubrir los riesgos adicionales, como: huel¬ 
ga y tumulto popular; granizo; Inundación; terremoto. Para 
los ítems 49 al 79 nada cambió respecto a cuanto se publicó 
en PARABRISAS N9 9 (julio de 1961). 

Y damos ahora como ejemplo el seguro de un automóvil 
Chevrolet de 6 cilindros, del año 1954. que tiene 6 asientos, 
del valor supuesto de S 600.000, con radio $ 12.000, antena 
S 2.000, que se quiere cubrir además por: Responsabilidad 
Civil daños a personas no transportadas $ 300.000; daños a 
cosas de terceros no transportadas $ 100.000; daños a perso¬ 
nas transportadas $ 100.000, por cada asiento, y daños de 
huelga y tumulto popular, granizo, terremoto, inundación y 
sin franquicia. 


TARIFA BASICA . . 

Incendio 5 %o sobre S 600.000 . 

Robos 12 sobre S 600.000 . 

Responsabilidad Civil: 

Daños a personas S 300.000 . 

Daños a cosas S 100.000 . 

TRANSPORTE . 

Radio . S 12.000 

Antena .. 2.000 


5 % s/total . S 14.000 

SUB/TOTAL . 

Riesgo huelga y tumulto popular 

4 % s/S 26.638. y s/S 21.698 . 

mSn. 100.000. para cada persona transpor¬ 
tada. Total. 6 personas, mSn. 600.000, por 

1,60 . 

Granizo . 0,50 % 

Terremoto . 0,25 %<, 

Inundación . 0.50 %<, 


Total . 1,25 %o s/valor S 600.000 

Radio y ant. ., 14.000 


S 614.000 


IMPUESTOS Y SELLOS APROXIMADAMENTE 
30,5 % 

TOTAL mSn. 


ACTUAL 

S 14.300— 

.. 3.000— 

„ 7.200— 

ANTES 

S 9.360— 
3.000— 

„ 7.200— 

,. 538— 

„ 900— 

538— 

„ 900— 

S 25.938— 

S 20.998— 

„ 700— 

„ 700— 

S 26.638— 

S 21.698— 

„ 1.066— 

868— 

., 960— 

,. 960— 

., 768— 

.. 768— 

S 29.432— 

S 24.294— 

„ 8.977— 

„ 7.410— 

S 38.409— 

S 31.704— 


ASPECTOS PRINCIPALES DE LAS MODIFICACIONES 

1. Todas las tarifas básicas resultan modificadas. 

2. Sobre cada siniestro se aplicará una franquicia obli¬ 
gatoria de 0,50 % sobre el valor asegurado, con un 
mínimo de S 2.000, quedando para el asegurado la 
facultad de contratar otras franquicias de mayor im¬ 
porte, en base a determinados porcentajes. 

3. En caso de robo se aplicará obligatoriamente una 
franquicia del 15 % sobre el valor asegurado. 
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•laiser Argentina incorpora a su 
de automóviles este excitan- 
i compacto para todos los aficio- 
covilismo. 

potente motor 6L-226, el intré- 
2. 6 se convierte en un verdadero 
r de caminos. 


¡a privilegio gozar de toda la co¬ 
ro* ofrece el BERGANTIN con 

espacio interior, sus mullidos 
lanzados en modernas telas vi- 
-Jeería compacta y suspensión 


Alfa Romeo... ¡Imagínese lo que supone 
ahora conducir esta formidable máquina con 
más pique y más potencia, “al día” con 
todo lo que significa progreso en automóvi¬ 
les! En resumen: un magnífico vehículo de 
pasajeros con características de coche “sport”, 
que comparte orgullosamente el prestigio de 
coche de primera línea con el actual BER¬ 
GANTIN de 4 cilindros, más noble y rendi- 
dor que nunca. 

Dése el gusto de tomar el volante de este 
sensacional compacto!... Visite hoy mismo 


al concesionario. IKA más cercano y com¬ 
pruebe las impetuosas ventajas del BER¬ 
GANTIN Super 6!. . . 

Y al igual que para todos los vehículos 
IKA, Service y repuestos DONDE ESTE 
O DONDE VAYA. 

Y SI ADEMAS DE TRANSPORTE, SUS NECESI¬ 
DADES DE TRABAJO REQUIEREN UN VEHICULO 
FUERTE Y RUDO, APTO PARA TODA TAREA, 
IKA LE OFRECE LA LINEA MAS COMPLETA DE 
VEHICULOS UTILITARIOS. 








Bergantín 


SÜPER 


ESPECIFICACIONES GENERALES 

(CON MOTOR 6L-226) 


DATOS GENERALES 

Largo máximo. 4,440 metros 

Altura máxima (sin carga) .. 1,510 metros 

Ancho máximo . 1,600 metros 

Distancia entre ejes ... 2,626 metros 

Trocha. 1,338 metros 

Despejo del suelo. 0,180 metros 

Diámetro de giro . 11,14 metros 

Peso para patentamiento . . . . 1.360 Kg. aprox. 


MOTOR 

Modelo . 6L-226 

Número de cilindros . 6 

Diámetro de cilindros 84,138 mm (3 5/16”) 

Carrera de pistón. 111,125 mm (4 3/8”) 

Cilindrada. 3.707 cm 5 (226 pulg*.) 

Relación de compresión 7,3: 1 

Cupla motriz máxima . 26 mkg (188 Ibs-pie) 

a 2.100 r. p. m. 

Potencia efectiva. 116,6 CV (115 HP) 

a 3.800 r. p. m. 

Luz de válvulas . 0,356 mm (.014”) en frío 


SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 

Capacidad (con calefactor) . . 12 litros 

Circulación . forzada 

Tapa especial del radiador... 0,53Kg/cm s . (7'/2lbs/pulg ! .) 

Control de temperatura. Termostático. Comienza a 

abrir entre 64° a 68° C. 


SISTEMA DE LUBRICACION 

Tipo..>.. A presión completa de los 

\ cojinetes, bielas y árbol de 
levas. 

Capacidad de aceite. 4,75 litros 

Filtro de aceite. en derivación 


SISTEMA DE COMBUSTIBLE 

Capacidad de combustible ... 45 litros aprox. 
Carburador: 

Tipo. Descendente 

Marca. Cárter 

Bomba de nafta: 

Tipo. A diafragma, mecánica 

Marca. Caroión- Cárter (Optativo)* 

* Opción de IKA 

Filtro de Aire: 

Tipo. Seco - Baño de aceite (Op¬ 

tativo) * * Opción de IKA 


SISTEMA DE ENCENDIDO 

Distribuidor. Con avance centrífugo y ai 

vacío. 

Luz de contacto (platinos) . . 0,50 mm (.020”) 

Orden de encendido. 1 -5-3-6-2-4- 

Puesta a punto . 4 o A. P. M. S. 

Bobina de encendido.Tipo baño de aceite 

Bujías . Auto-Lite A-7 (14 mm) o 

equivalente. 

Luz de bujía. 0,76 mm (.030”) 


SISTEMA ELECTRICO 

Batería: 

Tensión. 12 Volts 

Capacidad. 50 Ampere-hora 

Regulador de carga: 

Compuesto por . Disyuntor 

Limitador de intensidad 
Regulador de Voltaje 

Generador: 

Régimen máximo 

Volts ... 14,5 

Amperes . 25 

Motor de Arranque: 

Tipo. . Serie 

Tensión . 12 Volts 


EMBRAGUE 

Tipo. Monodisco seco 

Mando . Por placa de presión 

Accionamiento desde el pedal. Hidráulico 

CAJA DE VELOCIDADES 

Tipo. Selectivo con 2* y 3* velo¬ 

cidades sincronizadas. 

Velocidades . 3 de avance y 1 de retroceso 

Relaciones de engranajes: 

1* velocidad. 2,797 : 1 

2* velocidad. 1,551 : 1 

3* velocidad. 1,000 : 1 

Marcha atrás. 3,796 : 1 

Control de mando .. Remoto 

Capacidad de lubricante . 1,5 litros 

Posee en su carcaza un montante para el cilindro secun¬ 
dario de embrague. 

FRENOS 

Tipo. Hidráulicos autocentrantes 

Diámetro de campanas 279,4 mm 

Ancho cintas de freno 50,8 mm 

Juego libre pedal . 13 mm 


Tipo. Su per Cushion (Bandas 

Blancas) 

Medida. 6,40 x 15" - 4 lelas 

Presión . Presión de neumáticos 

Lbs/pulg s . 

Delanteros • Traseros 

Media carga . 24 • 20 

Plena carga . 25 • 26 

SUSPENSION 

Delantera . Independiente con espirales 

Amortiguadores . Hidráulicos de acción directa 

Trasera. Espirales 

Amortiguadores . Hidráulicosdeaccióndirecta 

Brazos reactores. Cuatro 





























































SIDERURGIA 
PARA EL 
AUTOMOVIL 

En conferencia de prensa, los dirigen¬ 
tes de Acecor Wítten Kheinstahl S.A. hi¬ 
cieron público un acuferdo que permitirá 
la instalación de un complejo fabril para 
la elaboración de aceros especiales lami¬ 
nados. 

El acuerdo, cuyo monto de inversión su 
pera los mil millones de pesos, establece 
la construcción de una planta fabril en 
Santa Isabel, Córdoba, con una capacidad 
de producción que será del orden de las 
50.000 toneladas anuales de aceros espe¬ 
ciales laminados, y se estima que en la 
primera etapa se elaborarán 20.000 tone 
ladas d e palanquillas de esos mismos ma¬ 
teriales. 

Mediante el acuerdo pactado, las empre¬ 
sas Rheinstahl y Gusstahlwerk Witten. 
especialistas en la elaboración de aceros 
especiales laminados y de siderurgia en 
general. suministrarán procesos industria¬ 
les, asesoramiento técnico y controles ade¬ 
cuados para que la producción local con¬ 
serve el mismo nivel de calidad que tienen 
las que hacen en Alemania. También ten¬ 
drán a sü cargo la construcción, super¬ 
visión, puesta en marcha de la planta y 
su conducción durante diez. años. 

El señor Roberto Mahieu, delegado ge 
neral de Rheinstahl para América del 
Sur, al hablar e.n el acto, destacó la eo 
laboración del grupo Rheinstahl en el es 
fuerzo industrial argentino, no sólo en 
esta obra, sino también en otras ya en 
operación, como la fábrica de tractores 
Rheinstahl-Hanomag-Cura y la fábrica le 
vagones Talace. En esta ocasión, Rhein¬ 
stahl brinda el esfuerzo de su oficina d ■ 
ingeniería, la Rheinstahl Industrie Plan- 
ung, además del apoyo de la entidad ma¬ 
dre, Rhei-nische Stahlwerke (Reinstaht), 
cuyos 1)0.000 obreros y sus tres mil millo¬ 
nes de marcos de negocios anuales definen 
claramente su importancia. Rbeinsthal, en 
este proyecto, no solamente aporta su nom¬ 
bre y participación societaria, sino que 
dará’ todo el esfuerzo de su organización 
para que la pianta de Córdoba sea modelo 
en América del Sur. * 



Por su flexibilidad 

IDEAL PARA EL AUTOMOVILISTA / 




WWW Calzado 

lUBULHR 


“El calzado MAS FINO 
para caballeros’ > 


Industrio 

Argentino 


• Cueros de la mejor calidad 
• Hormas anatómicamente perfectas 
• Mano de obra altamente especializada 


COMPRELO SOLICITANDO SU 

CREDITO PERSONAL 
EN 5 CUOTAS 


FLORIDA Y CORRIENTES LA ESQUINA DE 



Y en sus direcciones habituales: 

FLORIDA 3 5 9 • CABILDO 2120 • RIV A D A VIA 6 7 8 4 

Rosario: CORDOBA 1090 • Mar dei Plato: RIVAD AVIA 267¿ 

Coro. Rlwadavia: GALERIA SAN MARTIN • Fábrica: GARAY 2480 








AUTOS SPORT 


EL SONIDO 


El inquieto borbotear de un motor pequeño pero potente, 
regulando desordenadamente como un caballo de carrera 
corcoveando y mañereando frente a ‘las cintas, atraía la 
atención a un coche sport —rojo, bajito y aristocráticamente 
insolente— que esperaba al lado del cordón, con el motor en 
marcha. Un joven vestido de sweater, pañuelo al cuello y 
pantalones de pana, salió de una puerta de calle, se intró 
dujo ágilmente en el pescante, y el cochecito salió con un 
sonido de motor que empezó como un "do'’ de pecho, pasó 
por un rugido y terminó en un cantarino bramar mientras 
la caja de velocidades pasaba de marcha en marcha acom¬ 
pañada por el vaivén de la aguja del cuentavueltas. 

¿Y cuáles serían las reacciones.típicas de los transeúntes? 

De las dos mecanógrafas que aprovechan el paseíto antes 
de regresar a la oficina para terminar la faena de la tarde: 
"¡Quién pudiera "pescar” un novio con un auto así.. !”. 

Del señor de edad que va al banco a cobrar la jubila¬ 
ción: “Estos mocosos... Son un peligro para todos, hasta 
para ellos mismos...”. 

Del cadete que camina a paso tranquilo llevando en el 
bolsillo un sobre marcado "Urgente' : "¡Qué kilo de auto.. 
¿Será una Ferrari?...”. 

Del señor a quien le están empezando a ir bien las cosas: 
"Si yo hiciera números un rato, a lo mejor podría tirarme a 
un autito así... Total, los gustos se los da uno en vida.. 

Del mecánico que pasa llevando un auto de cliente ul cha¬ 
pista: “¿Por qué no vendrán autos de ésos para arreglar d 
vez en cuando, en vez de estos "botes”?...". 

De la señora muy de su casa que va caminando de la .feria: 
"¡Hijo mío tendría que ser! ¡Bien que lo mandaría a tra¬ 
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bajar antes de ir molestando a todo el mundo con ese 
ruido! 

¿QUE ES UN COCHE SPORT? 

Sobre esta cuestión se han volcado toneladas de tinta sin 
que jamás se hubiera podido llegar a una conclusión defini¬ 
tiva. Coche sport era, indiscutiblemente, un M. G. TC, pero 

tenía una máxima de 130, y aun en ese tiempo —1947_ 

había autos de cuatro puertas, radio, calefacción y bandas 
blancas, que podían pasar a un M. G. "como poste’ - . Claro 
que el M.G. tenía más estabilidad en las curvas.... pero 
pasaron los años y fue mejorando el automóvil de turismo 
a tal grado que, hoy por hoy, usted puede comprarse un 
sedan cuatro puertas con tapizado de cuero, tablero de ma¬ 
dera, todas las comodidades del caso y —si quieré— trans¬ 
misión automática, que anda a más de 200 kilómetros por 
hora, con estabilidad y frenos tales como para acompañar 
adecuadamente esa potencia y velocidad. Entonces, ¿ése es 
un coche sport? No. 

Los factores que marcan el límite entre coches sport y 
de turismo son imponderables, y. además, de definición muy 
poco clara. A medida que progresa la técnica, en muchos 
casos se tiende a una fusión. Y por sobre todo, aumenta 
siempre la velocidad. Tiempo había en que se necesitaban 
cuatro o cinco litros y un compresor para alcanzar 170 kiló¬ 
metros por horá..., pero esa velocidad la tenían los Alfa 
Giulietta cuatro puertas (preparados, pero siempre con es¬ 
tructura de auto de calle), que corrieron en los últimos 
eventos para coches Turismo Mejorado (antes Standard). 









Los coches sport son muy estables y frenan muy bien. 
Pero hay algunos coches de turismo que frenan mejor que 
algunos coches sport. 

Además, existe otra variante de coche sport. Se trata de 
los ‘ sport de carrera” o rennsport o sports-racer, que son 
coches fabricados solamente para correr; algunos ni siquiera 
servirían para andar en la calle, aunque teóricamente uno 
de los requerimientos de un auto sport es “trabajar de lunes 
a sábado y correr los domingos...”. 

Precisamente esta cuestión de los “sport de carrera” es 
tal que su hiperespecialización los ha llevado al borde del 
fracaso. Siempre pasa así con los reglamentos para coches 
c’e carrera; se empieza con autos sencillos, relativamente 
económicos y fáciles de mantener, y poco a poco el ingenio 
de los preparadores y diseñadores va estirando más y más 
la cuerda, aun sin salirse de los cauces estrictos del regla¬ 
mento, hasta que terminan “sin nada que ver” con el con¬ 
cepto original que motivó la categoría. 

En el automovilismo de sport-competición se llegó ya al 
“lugar de no retornar", como le dicen en aviación cuando 
el aparato llega a un punto en que ya no puede volver, sino 
que tiene que seguir a destino. Los coches se fueron trans¬ 
formando, cada vez menos “sport” y más “carrera”, hasta 
llegar al punto en que se diferencian de los Grand Prix en 
que tienen dos asientos, faros y guardabarros, aparte de un 
espacio para equipaje y alguna que otra dimensión mínima 
establecida por el Anexo C a la reglamentación internacio¬ 
nal (Código Deportivo Internacional, o simplemente Code 
Sportif). Ya prácticamente corren dos marcas solas, Ferrari 
y Porsche, más algunas Maserati presentadas por fuertes 
equipos particulares con anuencia y apoyo de la fábrica. 
Tal vez. el año que viene esta categoría no exista. 

Dentro del panorama deportivo, va siendo reemplazado 
por la “Gran Turismo”, cuyos reglamentos son bastante más 



Y LA FURIA 


estrictos y tratan, por consiguiente, de lograr coches más 
adecuados a la realidad del uso cotidiano; pero aún subsiste 
el interrogante: ¿qué es un coche sport? 

EL ATRACTIVO DE LOS COCHES SPORT 

En párrafos precedentes, cuando nosotros trazamos una 
imagen verbal de una típica escena en torno a un coche 
sport, los comentarios que nosotros imaginamos puestos en 
boca de un grupo de gente de diverso tipo, enfoque am¬ 
biental y condición social, ilustran aproximadamente cuáles 
son los atractivos que hacen que las ventas de coches sport 
sean tan grandes en todo el mundo. 

El coche sport tiene, fuera de toda duda, un componente 
muy grande de atractivo varonil. Basta que uno compre un 
coche sport para que los amigos le digan en tono “canchero”: 
“Ahora sí que vas a andar hecho un balazo, ¿no?”, con una 
guiñada que establece claramente que el término "balazo” 
nada tiene que ver con velocidad en kilómetros por hora. 
Poco tenemos que decir sobre este aspecto, que poco tiene 
que ver con la misión de nuestra revista y cuyas deriva¬ 
ciones son, por otra parte, conocidas por todos. 

Pero los coches sport también tienen otros aspectos atra¬ 
yentes. Es frecuente que un coche de este tipo sea adqui¬ 
rido por caballeros de edad madura, los que tal vez en su 
juventud no hayan dispuesto de los medios necesarios para 
comprar uno, y que se sienten rejuvenecer sentándose detrás 
de un volante casi vertical, con una caja de cuatro veloci¬ 
dades y palanquita corta entre los dos asientos delanteros 
(que son individuales, por supuesto...). Un colega dijo 


cierta vez que una de las ironías de la categoría sport era 
de que son autos para jóvenes, pero que solamente los viejos 
tenían plata para comprarlos. Es una generalización, pero 
como todas éstas, encierra un profundo fondo de verdad... 

Coches sport, o Gran Turismo, como se les ha dado en 
llamar ahora, con la nueva (relativamente) categoría, los 
hay de todo tipo, desde convertibles con motores un po¬ 
quito afinaditos, hasta las “bestias peludas” (un porteñismo 
muy descriptivo) con doscientos o más caballos y que supe¬ 
ran esa cifra en kilómetros por hora. Eso, sin llegar a los 
sport-competición, que son una especie que se extingue. 



de tipo sport-correrá, en este coso un 
Porsche Spyder; y abajo, uno de los co¬ 
ches GT más accesibles, el Triumph 
TR 3 inglés. 
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Prototipo de un tablero funcional (Face- 
llia 1600); volante casi vertical, asientos 
delanteros iisdlviduoles, polonco de eom- 
bio corto y directa, instrumentación abun¬ 
dante, excelente visibilidad. 


Estilo y alta técnica; una versión de Lan¬ 
cia de tipo netamente Gran Turismo, con 
predominancia del aspecto "turismo" so¬ 
bre el competitivo. 



MITOS Y PREJUICIOS 

A medida que se va subiendo por la escala de la especia- 
lización, van aumentando los mitos y prejuicios en su torna 
Los verdaderos aficionados a los coches sport, por ejemplo, 
encuentran motivos de singular satisfacción en que sus co¬ 
ches no sean "turísticos” sino, precisamente, “muy prepara¬ 
dos”, o “muy corsa ”, como se suele decir en el' ambiente 
especifico. Hablamos un poco más atrás del ralentí. En lo 
referente a coches de turismo, es la preocupación del fabri¬ 
cante, y el orgullo del dueño más o menos entendido en 
mecánica, que el motor regule en forma suave, lenta y pa¬ 
reja. Pero un propietario de auto sport un poquito “corsa” 
quiere que su ralentí sea desparejo, hipante, un poco tarta¬ 
mudo, porque una marcha mínima irregular es, precisamen¬ 
te, una señal de un motor preparado, por causas técnicas 
que sería demasiado largo enumerar en esta nota. En un 
auto de turismo se busca un embrague suave: para los pu- 
ristas del coche sport, el embrague debe ser todo lo “arisco” 
que sea posible, porque indica una preparación deportiva y 
que el auto está separado técnicamente y “socialmente”, por 
así decirlo, de sus congéneres de turismo. 

Cuando el aficionado es realmente rápido, todas las difi¬ 
cultades que trae la especializaron le parecen ventajas en 
\ ez de inconvenientes. Los motores sport tienen que estar 
siempre en altas r.p.m., o sea que es necesario usar la pa¬ 
lanca de cambios con gran frecuencia: necesitan nafta de 
alto valor octánico: algunos empastan bujías si se anda muy 
despacio; su suspensión es casi siempre dura. los frenos 
suelen ser muy abruptos en marcha lenta (porque tienen 
cintas muy duras, que frenan bien en alta velocidad, pero 


tienen el inconveniente de detener el coche algo secamente 
cuando se anda despacio), y muchas cosas más. 

LO QUE HACE FALTA 

Nosotros no podemos definir un coche sport, porque ya 
muchos hicieron la prueba, y hasta ahora nadie tuvo éxito. 
Pero sí podemos señalar algunas de las cosas que más o 
menos separan al auto sport del auto de calle. Tendrá dos 
asientos con opción a dos más muy pequeños (“de fortu¬ 
na”, como dicen los italianos); su motor tendrá un grado 
más o menos evolucionado de preparación, y generalmente 
hablando, su funcionamiento en baja no será tan suave como 
el de un auto de calle; la estabilidad del coche será exce¬ 
lente, con suspensión y amortiguación un tanto duras y fre¬ 
nos muy buenos; la dirección será bastante “directa”, es 
decir, habrá que mover poco el volante para que pivoteen 
las ruedas; en la mayoría de los casos (pero no siempre) 
será un coche abierto; el silenciador no será tan efectivo 
como en un coche de turismo; necesitará nafta buena; pro- 
bablemente tendrá dos carburadores: la caja tendrá cuatro 
o cinco marchas, y la palanca de comando estará ubicada 
entre los dos asientos; tendrá probablemente un cuenta¬ 
vueltas y el instrumental será más completo que el de un 
auto de turismo; su baúl será bastante chico; y tendrá una 
velocidad máxima y aceleración interesantes consideradas en 
función de su cilindrada. 

Para mantenerse joven o para rejuvenecer, para recupe¬ 
rar el placer de manejar, incluso para poder andar en un 
coche seguro y estable, es que andan los autos del sonido 
y la furia. * 
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Adquirió el hábito del triunfo en las rutas europeas. Y en la Argentina... ¡sigue fiel 
a su costumbre! Los entendidos saben que eso se debe a • su mayor potencia 
• su extraordinaria velocidad • su ágil pique • su vigorosa constitución 
y saben que sus características técnicas hacen de DKW 


la moto para triunfar 


DKW RT- 150 c« Ci T)q, 6u£c 

Motor 2 tiempos 7,1 CV 
Cubrecadena: herméticamente blindado. Dí¬ 
namo, regulador de voltaje, disyuntor y 
bobino Auto Union. 


RT 125 c. c. RT 125 c. c. RT 125 c. c. 
i jo Gran Sport Turismo 

lempos Motor 2 tiempos Volante magnético 

CV. 125 cc. 6,4 CV. 30 W. Amortigúa¬ 
le vot- Regulador de vol- ción delantera: te- 

ntores, taje, disyuntores, lescópica hidróu- 


No pierde la costumbre de ganar 


HAY UN PLAN DE FINANCIACION QUE LA HARA SUYA 

Fabricante y distribuidor para América Latina ERNESTO C. BESSONE S. A. Paraná 91 ■ Buenos Aires 
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ADQUIERALA EN LA EXTENSA RED DE 300 AGENCIAS AUTORIZADAS DE TODO EL PAIS 
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AFINACION 


Antes que nada vamos a aclarar ideas: poner a punto un 
motor significa realizar todas aquellas operaciones para lograr 
que funcione adecuadamente; esto se hace tanto con un motor 
que haya sido desarmado, como con uno que por cualquier causa 
ha peí dido la regulación correcta de sus partes. En cambio 
Slpn,f ‘ ca lo que la P»*abra indica, es decir, mejorar eí 
funcionamiento; en otras palabras, un motor fuera de punto no 
tunciona o funciona mal, un motor sin afinar, funciona “más o 
menos , y uno afinado funciona bien. 


QUE ES LO QUE SE AFINA 

Para poder emprender la tarea de afinar un motor, éste debe 
haber sido previamente puesto a punto en sus tres elementos sus¬ 
ceptibles de regulación, es decir, encendido, válvulas y carbura¬ 
dor. Es por eso qu e se trata la afinación antes que’la puesta 
a punto, siendo esta ultima trabajo más largo y engorroso, que 
op?«unid P ad ede ha ° erSC ’ per ° qUe ,,or ahora dejaremos para otra 

Quiere decir entonces qu e supondremos limpias las bujías y 
en buenas condiciones los platinos (Parabrisas N» 5), limpio 
el sistema de combustible (Parabrisas N" 10) y las válvulas 
con su luz correcta. Llegados a este punto, más de un lector 
murmurara que si todo eso está bien puede salir no más, porque 
el auto funciona correctamente. Puede que funcione, pero no tan 
correctamente; por lo pronto, gasta excesiva nafta, y eso sólo 
es un motivo de interés (por eso lo mencionamos primero)- 
ademas, el motor calienta más de lo debido, tien e menos piqu¿ 
y menos velocidad. ^ 

Afinar consiste en regular encendido y carburación hasta 
alcanzar el punto óptimo de funcionamiento. 

POR DONDE SE COMIENZA 

Afinar es »rl trabajo “fino”; por eso es conveniente tomar 
algunas precauciones para que salga bien; sin embargo, es un 
trabajo fácil, y no se necesitan más herramientas que un des¬ 
tornillador para regular los tornillos del carburador y una llave 
de medida para la tuerca qu e sujeta el distribuidor de encendido. 

Lo que más s e necesita es caima y un relativo silencio para 

rU,d0S ” i 1 motor - como el famo¬ 

so .id de los médicos para saber qué tiene el paciente. Un buen 
ugai sena el garaje, pero, como el motor está en marcha y 
despi ende gases, esto no es recomendable, aun con las puertas 
abiertas; es mejor elegir una calle tranquila, en un parqEe por¬ 
que asi se estara inmediatamente en condiciones de realizar la< 
pruebas en marcha, que veremos a continuación. 

También s e necesita que el motor esté “a punto”. Esto quiere 
qae n( ¡ se P° dría afi?iar ateo estuviera muy mal, porque 
. íendo dos las cosas que se regulan (carburador v encendido) 

^ de ellas . estuv,er a “fuera de punto”, el encendido, por 

ejemplo, por mas que se tratara de regular el carburador esto 
no seria posible. ’ 


COMO SE HACE 

Estamos con el automóvil parado, el motor bien caliente v 
andando: abramos el capot y observémoslo (con el tiempo se 
puede llegar a escuchar y reconocer los diferentes sonidos que 
componen el ruido total, y se verá en cuanto se trate la parte 
de diagnóstico de defectos y posibles remedios). 
mf . P “ ede " ocurrir tres cosas: el motor funciona a una velocidad 

“ialnní’ e r t0 , r funciona demasiado rápido o, de lo contrario, 
galopa y tiende a pararse. 



Con un poco de entrenomienfo se educoró el oido, de modo que 
puedo reqularse perfectamente lo marcha mínimo. 







DEL MOTOR 


CASO GENERAL 

Por Juan Rogliatti 


EL ENCENDIDO 


En lo que respecta a la afinación del encendido, corresponde 
adaptar el avance fijo a la nafta que se usa. El avance de la 
chispa es el adelanto respecto del punto de máxima compresión, 
para dar tiempo a que toda la nafta se queme; demasiado avance 
provoca pistoneo, y poco avance resta potencia y aumenta el 
vecalentamiento, aun cuando no es tan evidente como en el caso 
del exceso, pero igualmente perjudicial. 

Suponemos que el distribuidor está ya aproximadamente en 
su punto; entonces se lleva el coche en dilecta a la menor velo¬ 
cidad que puede sostener, y que es de alrededor de 30 km/hora 
para la mayoría de los coches. Estabilizada la velocidad, se pisa 
a fondo el acelerador y se escucha con atención, para percibir 
un ruido característico de golpeteo. Este ruido es muy conocido, 
pero, para dai‘ una idea a quien no lo hubiera escuchado antes, 
digamos que es un rápido martilleo que aumenta lógicamente 
con la velocidad del coche: puede ser un tono sordo, como de 


Un índice seguro de que el motor funciona como es debido, 

I es la luz del indicador de carga de la dínamo (o el amperímetro, 

I si lo hay). Esa luz debe estar prendida cuando el motor está 

| en marcha lenta o “regulando”; si no lo está, el motor ya muy 

[ rápido y se debe reducir su velocidad. Si el motor tiende a 
pararse, lógicamente habrá que aumentar su régimen, porque 
[ es una situación muy molesta, especialmente en el tránsito, y 
( además se gasta mucho la batería teniendo que arrancar a cada 
| momento. El problema consiste en obtener que el motor funcione 
a la menor velocidad posible, sin pararse y sin sacudidas. 

En forma completamente general, todo carburador tiene por 

t lo menos dos tornillos de regulación: uno para la velocidad mí 

i nima y uno para “enriquecer” (mandar más nafta) a la mezcla 

[ en marcha lenta. En los carburadores grandes, como los cuádru- 

K pies americanos, puede haber más de un tornillo de regulación 

K de mezcla, y además un tornillo de regulación del cebador auto- 
I rnático para arranque, pero esto no varía en absoluto la situación. 

Lo primero qu e se hace es accionar el tornillo de velocidad, 

| que está colocado siempre sobre una palanca que de alguna ma- 

I ñera actúa sobre la mariposa del acelerador, hasta lograr una 

I velocidad conecta, es decir, suficiente para que el motor no se 
pare y la luz de la dínamo esté prendida. Hecho esto, se maniobra 
I con el segundo tornillo, que está en la base del carburador, cerca 

[ de la brida de unión con el múltiple. Este tornillo regula la 

cantidad de nafta qu e entra a baja velocidad, y tiene que estar 
tan cerrado como sea posible: se atornilla lentamente (en el 
sentido de las agujas del reloj) hasta que se nota una irregu¬ 
laridad del motor, que bien puede pararse; entonces se vuelve 
atrás un cuarto a media vuelta. 

Es muy posible que después de haber regulado el segundo 
[ tornillo, por efecto del mejoramiento de la mezcla el motor haya 

l acelerado algo; s e regula nuevamente el primero y se abre muy 

: poquito el segundo para compensar la reducción del aire. En 

; este momento el motor debería estar funcionando en forma com¬ 

pletamente regular, sin sacudidas; si resulta imposible eliminar 
esas irregularidades, quiere decir que las válvulas están mal y 
cierran imperfectamente. Esta condición se pone de manifiesto 
también por el sonido del escape, cuyo tono debe ser continuo, 
» uniforme y sin soplidos. 

Lo dicho hasta ahora se cumple para todos los motores a 
nafta de cuatro tiempos; los de dos tiempos nunca tienen una 
marcha lenta completamente regular, y con un poco de paciencia 
se alcanzará a distinguir entre la irregularidad “normal” y la 
debida a una imperfecta carburación, cuya regulación se efectúa 
exactamente de la misma manera. 


Lo flecha A indica el tornillo de regulación de velocidad mínima, y lo B, 
el de riqueza de mezcla. 

La flecho indica un “selector de octanos" paro adecuar rápidamente el 
ovance del motor a la calidad de la nafta 



Cómo se mueve el 
distribuidor poro 
adelantar o otro 
sar el encendido 
R, sentido de ro¬ 
tación; AD, ade¬ 
lantar girando el 
distribuidor; AT ( 
atrasar. 


Los distribuidores 
están sujetos o su 
base con una abra 
zadera que se pue¬ 
de aflojar median 
te una tuerca. 




Escuchando el escape, que debe ser regular, pulsonte y sin intermitencias 
o tartamudeos, se puede observor el estodo de afinación del motor. 


maderas que golpean, o puede ser más bien agudo; ello depende 
de los componentes del motor. Otro ejemplo: es como el ruido 
del diesel, el que, en efecto, pistonea siempre por sus caracterís¬ 
ticas de funcionamiento, pero que está hecho para aguantar ese 
trabajo pesado. 

Volviendo a nuestro problema, os decir, encontrar el punto 
ideal de avance, digamos qu e esta operación puede hacerse úni¬ 
camente en esta forma empírica, por la sencilla razón de que de 
pende de la nafta y el estado del motor, y no serviría una 
manera teórica. Es importante determinar que la mejor manera 
posible en qué momento sp produce el golpeteo conocido como 
"pistoneo’. Como es ésta la señal de una condición específica 
del motor, debe producirse en un momento determinado: para 
ello se mira el velocímetro en el momento en que se percibe y 
se saca la conclusión siguiente; si se produce inmediatamente 
de pisar el acelerador, el encendido tiene demasiado avance; si 
no se produce o se produce cuando la velocidad ha aumentado 
bastante más de los cincuenta o sesenta kilómetros, e] avance 
es escaso. En cada caso corresponde corregirlo; el problema es 
cómo y cuánto. 

COMO SE CORRIGE EL AVANCE 

111 distribuidor está sujeto al biock por medio de una tuerca 
y una placa, o una abrazadera; en cualquier caso, es menester 
aflojar la tuerca y girar e l cuerpo del distribuidor. Para saber 
para qué lado se gira, se saca la tapa, y haciéndose ayudar por 
otra persona que accione el arranque, se mira cómo gira la 
escobilla del distribuidor. Ahora, si se gira el cuerpo en el mismo 
sentido del movimiento, se reduce el avance, y si se hace en sen¬ 
tido opuesto, se aumenta. La cantidad de avance se determina 
por aproximación, moviendo el distribuidor un milímetro o dos 
n la vez, y haciendo en seguida otra prueba con el coche para 
comprobar el resultado. 

Es muy posible que si la diferencia no era mucha se logre 
el ajuste en la primera tentativa, de modo que al terminar ia 
operación se tiene el motor en perfectas condiciones: no gastará 
más nafta de la debida y no pistoneará ni recalentará. 

En ciertos coches, muy pocos por cierto, pero qu e igualmente 
hay que mencionar, la regulación del avance se efectúa muy 
fácilmente, porque ei distribuidor tien e un tornillo moleteado 
que sirve para ese fin; el fabricante lo llama “adaptador de 
octanos”, porque, en efecto, sirve para corregir el avance y 
adaptar el motor a los distintos tipos de nafta que se consiguen* 
es el caso, por ejemplo, del Fiat 2100 y de ciertos modelos dé 
Mercedes-Benz, entre otras. 

En una nota que seguirá se explicarán los casos especiales, 
como ser carburadores múltiples, cebadores térmicos, regulación 
para altura, etc. 

Todas estas sugerencias pueden parecer de relativo interés 
en un primer vistazo, pero hacen la diferencia entre un coche 
que anda bien y uno que anda regular; y además está la impor¬ 
tante diferencia de que un coche bien afinado ahorra nafta siA 
que se sufran inconvenientes de otro tipo, como los que acontecen, 
por ejemplo, cuando se busca reducir el consumo empobreciendo 
lá mezcla del carburador o colocando gicleurs más chicos, incon¬ 
venientes posibles, aunque no necesariamente seguros: recalen¬ 
tamiento, pérdida de potencia y eventual quemado dé las vál 
vulas. 

Por otra parte, un dueño que se precie de tener su auto en 
buen estado, podrá sentirse orgulloso de sí mismo con un cocho 
que, aunque no sea nuevo, anda “al pelo”... # 







POR 

QUE 

UNI VERSALMENTE 
LOS 

AUTOMOVILISTAS 

PREFIEREN 

__ AUTOR ADIOS 



AUTOKAUIUS m 

luiovol 

■ TRANSISTOR IZADAS " 


. . . porque son trpnsistonzadas. según la 
técnica europea en radios para coches. 

. . . porque su estructura ultrarresistente l¡ 
ración ilimitada. 

porque eliminan las vibraciones suprim 
sos accesorios contra ruidos parásitos. 


.. porque son livianas y fáciles de colocar 

. porque debido a su nueva concepción que combina tran 
sistores y válvulas el gasto de batería resulta irrisorio! 

porque la linea de modelos AUTOVOX satisface las 
necesidades de todas las marcas y modelos de automó¬ 
viles. europeos y americanos! 



MODELO UNIVERSAL AUTOVOX RA 120. 



TRANSMOBIL 2. 


• MODELO UNIVERSAL AUTOVOX RA 120. Para todas las marcas y tipos de coches europeos o americanos: FIAT IIOO - PEUGEOT 
403 - N.S.U. PRINZ - DI TELLA - CAMION BEDFORD - RENAULT - DKW - VOLKSWAGEN - CITROEN. Sintonía a botonera para 
cinco estaciones preseleccionadas. Onda corta y larga 

e AUTOVOX RA 102. De gran categoría, con sintonía electrónica. Alta selectividad y potencia en onda corta y larga. FIAT IIOO - 
PEUGEOT 403 - FIAT 1200 - FIAT 1800 - FIAT 2100 - PICK UP - FORD - CHEVROLET. 

e AUTOVOX RA 106. Joya técnica para automóviles pequeños, equipados con batería de 12 V - \ 

muy reducidas. N.S.U. PRINZ - FIAT 500 - FIAT 600 - FIAT 750 - PICK UP CHEVROLET - PICK UP FORD - PICK UP FARGO - 

ISARD RASTROJERO. _... . 

• AUTOVOX RA 107. Notable receptor para 12V.. negativo a masa, Sintonía manual y a botonera para la a “* 0 ™ a 

cinco estaciones preseleccionadas. FIAT IIOO -1200 - 2100 - PEUGEOT 403 - N.S.U. PRINZ - FORD y CHEVROLET PICK UP. 

• AUTOVOX RA 115. Preparado para 12V.. positivo a masa. Posee sintonía a botonera para cinco estaciones preseleccionadas. DI 
TELLA - CAMION BEDFORD - COCHES CON POSITIVO O CHASIS. 

• TRANSMOBIL 2. Totalmente a transistores, onda corta y larga. Para cualquier marca o modelo de coche, camión o lancha, funciona 
con 6 ó 12 voltios indistintamente, con el oositivo a masa o no. Posee llave de seguridad. Al retirarla del coche, se convierte en 

->rt¿t'l, ‘ilimentándo*;'*- aut 


CONSULTE CON SU AGENTE PARA 
ELEGIR EL MODELO AUTOVOX 
QUE SU COCHE REQUIERE 
Y EXIJA QUE SEA LA LEGITIMA 


luiovol 











IflQ Al sur, trigales y ganaderías. Al norte. 

quebrando la aspereza del quebrachal, el 
‘andido revuelo de los algo- 
IrdlIllllUd dónales. La ruta Juan de 

del litoral -1 

trepa desde las sembradas llanuras santafecinas a las 
selvas y los ríos del Chaco y Formosa. Su itinerario re¬ 
memora hechos fundamentales de nuestra historia. Desde 
los tiempos del conquistador cuyo nombre lleva, basta 
nuestros días, muchos hombres anduvieron su ancha hue¬ 
lla: aventureros, colonos, misioneros. La espada abrió el 
camino, y el arado, los surcos. Hoy, la ruta 11 recorre 
una magnífica realidad, lograda por el esfuerzo tesone¬ 
ro de todos los hombres deLmundo (pie quisieron venir 
a habitar el suelo argentino. 

Parabrisas lo invita a conocer esa realidad en un 
largo viaje que se inicia en este número, y cuya primera 
etapa es la provincia de Santa Fe. A través de sus pai¬ 
sajes. a través de los vestigios de su historia, usted podrá 
adentrarse en su venturoso presente, esperanza constante¬ 
mente renovada para el porvenir promisorio de la patria. 

por Isidoro Gelstein 
fotos WlLLIAM FREDES 


En un alto del comino, el eficiente chófer del Citroen, Sr. José Pío Palacios 
(primero de la derecha i, comento ccn vecinos del lugar las características 
del coche. 

La ruta 11 bordea la llanura santafecina, que se tiende 
a lo largo de 500 kilómetros de norte a sur. Campos hasta el 
horizonte, rectangulados por la diversa sucesión de los cul¬ 
tivos, configuran un irregular damero donde el amarillo de 
los trigales alterna con el verde ¿lanceolado del maizal v 
sucediendo a las florecidas azules del lino se yerguen altivas, 
con su ojo inmenso sediento de luz. las cabezas redondas de 
los girasoles. Una pampa de sembrados y pastizales, in¬ 
terrumpida sólo por el lento oleaje oscuro* de las majadas y. 
de tanto en tanto, densas arboledas que defienden el casco 
de las estancias del embate de los vientos del sur. 

Así es Santa Fe a primera vista. Y de pronto, quebrando 
esa serenidad eglógica con el dinámico acento de su activi¬ 
dad sin pausa, de su bullicio creador, las ciudades: sobre e¡ 
Paraná, el ancho río que trae hasta sus puertos todos ios 
mares del mundo, Santa Fe, capital de la provincia, sede del 
gobierno; Rosario, capital de la banca, el comercio, la indus¬ 
tria. Circunstancial dualidad, enderezada a un mismo fin de 
progreso y desarrollo. Y las otras, Esperanza, sueño de in¬ 
migrantes. realidad de colonos; Firmat, Coronda, la de las 
frutillas, Reconquista, Rafaela, Venado Tuerto, Gálvez. Fábri¬ 
cas poderosas y elevadores de granos simbolizan en ellas el 
encuentro entre la agricultura y la industria. Diríase que en 
esta provincia se ha realizado la simbiosis perfecta, clave 
> ejemplo para todo un sistema de evolución económica: la 
materia prima al pie de la máquina que habrá de elaborarla. 

LAS HUELLAS DE LA HISTORIA 

Su viaje a Santa Fe puede ser un itinerario a través de 
la historia, pues en distintos lugares se conservan las huellas 
de hombres y episodios que, a lo largoyde casi cuatro siglos, 





carretera 

Juan 

de 

Garay 



fueron moldeando la fisonomía actual de la provincia. En 
Puerto Gaboto. por ejemplo, adonde podrán llegar haciendo 
ocho kilómetros a la derecha al llegar a Maciel. Km. 363 de 
la ruta 11 se hallaba el Fuerte Suncti Spíritu. donde en 1527. 
cincuenta años antes de que fuera fundada Santa Fe. Sebas¬ 
tián Gaboto sembró trigo por primera vez. para ootener pan 
para su gente. * 

El 1? de noviembre de 1573, aquel enamorado de la aven¬ 
tura, Juan de Garay, llegó a la margen derecha de un brazo 
del Paraná, que llamaban río de los Quiloazas, “en tierra de 
timbóes y mocoretás '. <egún sus propias palabras. Había 
partido de Asunción del Paraguay con "9 españoles y 75 man¬ 
cebos naturales de la tierra ', y recorrió el Paraná aguas abajo 
• buscando un puerto adecuado, para poblar, que sirviera de 
i.ránsito a lo ya poblado y a poblarse”. 

Elegido el sitio y trazado el nuevo pueblo, el 15 del mismo 
mes es cumplida la ceremonia de su fundación. Y en ese 
mismo lugar, siete años más tarde, se da el primer grito de 
liberación en estas tierras de América. Los 75 criollos, que 
no ansiaban riquezas ni tenían aspiraciones de dominio, 
querían simplemente. gobernarse a sí misinos y gozar de lo 
que consideraban ganado con su trabajo y su valor. Y se 
alzaron contra las españoles que desde el Cabildo regían la 
ciudad y disponían el reparto de tierras y de indios., Esa 
rebelión, conocida como “revolución de los siete jefes”, fue 
aplastada y ejecutados sus cabecillas, pero su recuerdo debe 
haber estado presente sin duda en los hombres que más de 
doscientas años después refirmarían ese anhelo de libertad. 
Hoy. una calle de Santa Fe rememora ese episodio. 

“LA TRASMUTA” DE LA CIUDAD 

A partir de entonces, la historia colonial de Santa Fe se 
desdibuja a lo largo del tiempo. Sólo se sabe con certeza 
que. después de resistir, durante cerca de un siglo, los rei¬ 
terados asaltos de los indios y el constante socavar del río 
en la barranca donde había sido fundada, la antigua ciudad 


£1 puente colgonte sobre la laguno Setúbol, verdadera maravillo de inge 
niería, par el cual posa lo rufo 168 a Colastiné. 

fue trasladada al lugar que ocupa actualmente, en la desem¬ 
bocadura del Salado. Diez años duró "la trasmuta”, al cabo 
de los cuales muchos vecinos continuaron con el primitivo 
asiento hasta mediados del siglo xvu, cuando el constante 
avance del río los obligó a abandonarla. Así se perdieron 
varias manzanas con sus edificios: la iglesia, el colegio jesuí¬ 
ta, la casa de Juan de Garay. que fue luego.de su yerno, 
Hernandarias de Saavedra. Se derrumbaron las casas de 
adobe y techo de tejas, y la tierra fue acumulándose en esas 
ruinas y cubriéndolas de vegetación. Allí, en el lugar hoy 
llamado Cayastá. fueron descubiertos en 1949, por el Depar¬ 
tamento de Estudios Etnográficos, más de setenta edificios, 
entre ellos las iglesias de San Francisco, Santo, Domingo y 
La Merced, con numerosos sepulcros de los primeros pobla¬ 
dores de la zona. La visita a Jas ruinas de Cayastá, muj 
próximas a Sama Fe. le permitirá conocer uno de los mo¬ 
numentos históricos más importantes del país,, pues son las 
únicas ruinas de una ciudad completa descubiertas hasta el 
presente. Las tres iglesias mencionadas se hallan cubierta.-' 
por tinglados, lo mismo que algunas viviendas, y se ha re¬ 
construido el trazado de las calles de acuerdo con datos de 
la época. 

Después de 1810. Santa Fe documenta fehacientemente su 
activa participación en la historia de la patria. Su adhesión 
fue la primera que recibió la causa de la Revolución <1 
Mayo, así como fueron sus hombres los primeros en incor¬ 
porarse a la expedición de Belgrano al Paraguay. En las 
barrancas de Rosario es enarbolada, el 27 de febrero de 18l¿. 
la bandera argentina, en el mismo lugar donde lo recuerda 
hov su monumento, y poco después, frente al Convento do 
San Carlos, en San Lorenzo, se libra el combate famoso, el 
único que sostuvo el Libertador en tierra argentina, '* (tu* 
en el viejo Cabildo de Santa Fe, hoy desaparecido, donde 






Constituyentes del 53 sancionaron la Constitución, con 
tenéroslo llamado a todos los hombres de buena voluntad. 


el maíz y el girasol, junto con la .cría de ganado fino, trans¬ 
forman los campos santafecinas, “granero del mundo" en 
determinado momento, punto de partida de nuestra produc¬ 
ción agropecuaria. Hoy, más de diez millones de hectáreas 
sembradas, con casi dos millones de toneladas producidas 
por sus cultivos principales ^ ocho millones de cabezas de 
ganado, señalan la proyección de ese esfuerzo y la trascen 
dencia de ese “nacimiento de Esperanza", que fue el naci¬ 
miento de la principal fuente de riqueza de nuestro país. 


NACIMIENTO DE ESPERANZA 


De Santt 
también los 
vinieron de 
visionario, t 


ó ese llamado, y a Santa Fe llegaron 
s en escucharlo. Hombres y mujeres 
erras: los trajo Aarón Castellanos, un 
ano año de la Constitución firmó con 


ü gobernador, don Domingo Crespo, el contrato de cesión 
de tierras para ]a primera colonia argentina. Un arco de 
cemento lo recuerda a 38 kilómetros al oeste de la capital, 
por la ruta 166. donde se alza Esperanza, la ciudad mayor 
del departamento Las Colonias, con sus anchas calles pavi¬ 
mentadas y la fresca sombra de sus. arboledas. Esperanza, 
la ciudad que nació (ios veces: una. el 8 de septiembre 
de 1856. y otra, en ios, versos magníficos de José Pedroni. 
que casi un siglo después revive el hecho y su-, personajes 
en sus “Poemas de la colonización". 


Después .vinieron las industrias. V fueron los mismos co¬ 
lonos y sus hijos, los que alzaron las primeras chimeneas de 
los establecimientos que iban a promover el desarrollo y la 
evolución de las .ciudades. Ai principio, molinos, cremerías, 
fábricas de productos alimenticios. Después, manufacturas 
textiles y madereras, industrias metalúrgicas, químicas y 
gráficas, fábricas de vidrio, cerámicas y materiales para la 
construcción. En total, cerca de 15.000 establecimientos, que 
colocan a Santa Fe entre los mayores emporios fabriles dé¬ 
la Argentina. 


Con tu nacimiento se alegró la tierra.' 
Fue el día de l-a Virgen 
A o fue un día. cualquiera. 

Júbilo de campana:, 
a lo largo de América. 

Fue el ocho de setiembre. 

Alabado sea. 


A ORILLAS DEL SALADO 

Y otra vez Pedroni, poeta de, Esperanza, para cantarle 
su río: 

Fulera mente nuestro, 
ente-ramente indio. 


Así llegaron a Santa Fe “los gringos”. Después de los 
suizos, de Esperanza, que roturaban la tierra con el fusil al 
hombro para defenderse de los malones, fueron los franceses, 
en San Carlos Norte, y los alemanes, en San Carlos Sur. los 
judíos, en Moisés Ville, y los piamonteses. en San Carlos 
Centro. El ademán con que Gaboto lanzara el primer puñado 
de semillas es multiplicado por Jos brazos laborioso^ de 
millares de inmigrantes, y muy pronto el trigo y el lino, 


desde la montaña madre 
hasta la pampa del gringo.. 

A orillas de ese río, que es -como,un síml»olo, se alza la 
capital de la provincia. No obstante su ritmo progresista v 
su dinamismo, se advierte en ella ¿una atmósfera remansada 
y calma, de ciudad ordenada, segura de sí misma, que deja 
deslizar sin impaciencia los días de sus.muchos años, sin el 
ajetreo de Rosario o Córdoba. Es la actitud propia de una 


en 
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HACIA EL SUR, EL PASADO 


Después fie recorrer San Martín, con sus brillantes esca¬ 
parates y sus galerías, y de tomar un café con crema en el 
Gran ,Doria o una cerveza en alguna “ehoperla” usted puede 
seguir andando hacia el sur. en dirección al Parque Belgrano. 
Al llegar a Tres de Febrero encontrará una antigua casona, 
de gruesas paredes de adobe y techo de tejas a dos aguas. 
Construida a mediados del siglo xvu. perteneció primero a 
la corona de España y luego a don Bartolomé Diez de 
Andino. t y en ella se encuentra actualmente el Museo His¬ 
tórico Provincial. Con su amplia galería circundante soste¬ 
nida por columnas de madera labrada, sus patios, corredores, 
lejas y portadas, plena de recuerdos y tradiciones, no se 
podía haber hallado mejor recinto para albergar los testi¬ 
monios de lo que fue la vida santafecina en el pasado. 

Algo más allá se alza el Convento de San francisco, con 
su igíesia. verdadera reliquia colonial cuya construcción fue 
iniciada por los jesuítas en 1657 y terminada én 1680. Sus 
gruesas paredes tienen dos metros de espesor, y en el in¬ 
terior podrá observar el artesonado del techo, las- puertas 
y marcos de maderas preciosas talladas por los indios y 
ensambladas con cuñas y pequeñas tiras de cuero en lugar 
de clavos. Allí está sepultado el brigadier general Estanislao 
López, y en un pequeño museo anexo se exponen muestras 
de arte religioso y alfarería colonial, cuadros, recuerdos y 
documentas históricos. 


buena administradora de cuantiosas riquezas, y al recorrer 
sus calles no pudimos dejar de pensar —do obstante ser 
porteños de alma— en lo beneficioso que sería »para eí pala 
alejar a la capital de esa baraúnda febril, de ese tumulto 
cotidiano que es Buenos Aires. 

No obstante el marcado progreso edilicio experimentado 
en los últimos años, Santa Fe conserva una tradicional acti¬ 
tud provinciana que se traduce en la cordialidad de su gente, 
en el acogimiento afectuoso al recién llegado. Y también, 
por qué no, en esas viejas casonas lejos del centro, en los 
parques -v paseos de árboles añosos, señoriales, en sus noches 
silenciosas. Inclusive en la juventud, a pesar del moderno 
acento de sus modales y vestimenta, se advierte esa diferen¬ 
cia a favor con respecto a sus pares porteños. Lo que no 
impide, por cierto, que tenga dignas actitudes muy “nuevas 
ola'', como esos alumnos en huelga de la Escuela,de Bellas 
Artes, muchachos y chicas, que se constituyeron en ines¬ 
perado espectáculo instalándose una noche en el "hall” ilumi¬ 
nado de la Editorial Castellví, en plena calle San Martín, 
que es como decir en plena calle Florida, para dibujar, sen¬ 
tados en el suelo, un modelo vivo: un pequeño lustrabotas 
que se prestó gustosamente a la tarea... 

Esta juventud es la que está dando una nueva fisonomía 
a la ciudad y a la provincia toda. La .Universidad Nacional 
del Litoral congrega a una muchachada ferviente, ansiosa 
de decir su palabra nueva en la interminable tarea del pro- 
greso. Investigadores, técnicos, artistas, científicos, escritores, 
han salido de los claustros universitarios santafecinos para 
sumar su esfuerzo .al de quienes, desde los tiempos de la 
colonización, han llevado a la provincia a su feliz presente. 
Su realización más destacada es el InstiUito de Cinemato¬ 
grafía, dependiente de la Universidad litoraleña, fundado por 
Fernando Birri en 1956, en el cual se forman directores de 
cine en largo metraje y documental, camarógrafos, guionis- 
tas, iluminadores, escenógrafos. ,l.os santafecinos tienen el 
orgullo de decir que cuando en el extranjero se habla de 
cine argentino, se menciona al Instituto de la Universidad 
del Litoral, que en su breve trayectoria ha producido ya 
películas como Tiredié. La inundación, El retablo de nwese 
Ledro. López Claro, su pintura mural americana, y, recien¬ 
temente, en colaboración con la productora América Nues¬ 
tra. su primer largo metraje. Los inundados, sobre el libro 
“Santa Fe, mi país”, del genial escritor Mateo Booz. 


El Citroen 2 CV empleado en este viaje, o lo largo del cuol puso de 
manifiesto sus excepcionales característicos. 


Grandes barcos de ultramar llegan al puerto de Sonta Fe, favorecidos por 
el amplio coudol novegoble del Forano. 


69 




_ el Museo de Estudios Etnográficos v Coloniales, en 
23 ¿le Mayo 2120, se encuentra buena parte del material re¬ 
unido en las excavaciones de Cayastá, así como el corres¬ 
pondiente a las culturas indígenas del litoral argentino. 
Además de los útiles y herramientas de los primeros pobla¬ 
dores. se exhiben medallas y sellos de los siglos xvr y xvn. 
vajillas de Talavera de la Reina, adornos y fragmentos de 
armas. En la sala de etnografía puede verse también una 
interesante documentación de los tipos humanos, vida y cos¬ 
tumbres de la campaña santafecina a través de indumen¬ 
tarias, atipas y elementos de caza y pesca. 

Como típico ejemplo de la arquitectura colonial de la 
ciudad se puede visitar la Casa de Aldao. hermosa finca 
construida por uno de los descendientes de don Bartolomé 
Márquez en 1711, y que a fines del siglo xvrn pasó a poder 
de don Félix de Aldao, Además, las bellas artes tienen en 
Santa Fe su mejor expresión en el Museo Provincial Rosa 
Galisteo de Rodríguez, en cuyas 25 salas se encuentran va¬ 
liosas obras de nuestros pintores y escultores más destaca¬ 
dos, junto con una colección de calcos de la arquitectura 


De regreso de las viejas calles del pasad 
aromadas de jazmines, lo esperan los parque; 
costanera, los balnearios, el puente colgante s< 
Setúbal. Avenidas bordeadas de frondosas ar 
la Hipólito Yrigoyen, que rodea el parque £ 
inmenso lago, grato paseo para el atardecer 
El parque Alberdi, en Mendoza y 25 de Mi 
puerto; la avenida costanera Leandro N. Alem, 
directamente al parque Oroño y al puente ce 
dero alarde de ingeniería. ' 

Y saliendo un poco de la ciudad, por la 
y ^ avenida General Paz hacia el norte, pued< 
Guadalupe, a 5 kilómetros de Santa Fe, con 
hermosas playas y su original basílica. Allí poc 
un día de descanso al aire libre, para llevars 
de un hermoso paisaje santafecino antes de .»< 
por los caminos del litoral, hacia Resistencia, 
que nos ocuparemos ampliamente en un pró 
de Parabrisas. 


G QLDI N 


GUIA PARA VISITANTES 


Convento de San Francisco: Amenábar y San Martín. 
Casa de Aldao: Buenos Aires 2861. 


Museo Histórico Provincial: San Martín 1490. 

Días y horas de visita: En verano, todos los días m 
lunes, de 10 a 12 y de 15.30 a 17.30. En invierno 
miércoles, jueves y domingos, de 10 a 12 y de 16.30 
viernes, de 10 a 12; sábados, de 16.30 a 18.30. 


Museo de Estudios Etnográiicos: 25 de Mayo 2120. 
Horario de visitas: En verano, de 10 a 12 y de 
invierno, de 10 a 12 y de 15 a 18. 


inas de Cayastá, en las proximidades del pueblo, 
de la ciudad de Santa Fe, por la ruta 168 
Visitas: Diariamente, de 8 a 11 y de 14 a 19. 


I intenso movimiento comercial de sus calles céntricas, l< 
Santa Fe no ho perdido su amable dejo provinciano. 
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del convento de Son Cortos, en San 
vivo a la memoria del Cran Capitán y 


díficio del Museo de Estudios Etnográficos 
parque, que realza la sobriedad de sus sin 


de elios atravesando toda la calzada, 
i la vida nocturna santafecina. 


'Grandes letreros luminosos, algt 
prestan singular animaci 


iples lineos .coloniales. 
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POR LOS CAMINOS DEL LITORAL 
EN EL CITROEN 2 CV 

A lo lurgo de casi un mes, el Equipo de Turismo de PARABRISAS 
recorrió en un automóvil Citroen 2 CV -especialmente cedido por 
Automóviles Citroen, S.R.L. para este viaje— las principales rutas 
litoraleñas: la 11, de Rosario a Clorinda (Formosa); la 12, desde 
Corrientes a Posadas y las Cataratas del Igunzú: la T4, hasta San 
Pedro (Misiones) y Curuzú Cuatiá (Corrientes), y la 12/, hasta Paraná. 
Pudimos comprobar personalmente lo poco que se ha hecho y lo 
mucho que falta por hacer en estos caminos, fundamentales para la 
evolución económica y turística de toda esta vasta zona. La Ruta 11 
está pavimentada sólo hasta Jobson (Santa Pe), y el resto, salvo un 
pequeño tramo mejorado con asfalto, se pone intransible en época 
de grandes lluvias. Lo mismo ocurre con los caminos de Corrientes, 
Misiones y Entre Ríos. 

Por necesidades de publicación efectuamos este viaje en el mes 
de julio, cuando el tramo de la Ruta 12 de Corrientes a Posadas aún 
estaba interrumpido en Ituzaingó, a la altura de la laguna Ibera. 
Dudábamos hacerlo, en vista de las dificultades que podían presen¬ 
tarse. No obstante, creimos en la palabra de Automóviles Citroen, 
S. R. L. “No tendrán ningún problema: el Citroen 2 CV puede pasar, 
y el Citroen 2 CV pasó. Y recorrió los 5.000 kilómetros de nuestro 
itinerario sin inconveniente ni falla mecánica alguna, sin detenerse 
ante los lodazales de Ituzaingó y el Bajo Bedoya, en Corrientes, ni 


vacilar en las cuestas de los caminos misioneros, que se empinan en 
las maravillosas serranías de San Pedro, sobre la Ruta 14. 

AI agradecer la colaboración de Citroen Argentino al esfuerzo 
de PARABRISAS por la difusión del turismo en automóvil, tene¬ 
mos que expresar nuestro testimonio de admiración personal por el 
Citroen 2 CV, este “patito feo" que demostró una vez más, después 
de haberlo hecho en los caminos del Sahara y de toda América, su 
extraordinaria capacidad para enfrentar cualquier dificultad en la 
ruta ... y salir adelante. sk 

DOS PALABRAS A ROSARIO 

En principio, pensábamos incluir en esta nota una descrip- 
rión de la ciudad de Rosario. Pero, puestos a ello, comprendi¬ 
mos que no era posible abarcar, en el limitado espacio de un 
par de páginas, todo lo que Rosario significa para la provin¬ 
cia de Santa Fe ¡/ para el país entero. Su crecimiento edilicio, 
su potencialidad económica, el incesante trajín de sus días 
y sus noches, la particular idiosincrasia de sus habitantes, 
todo ese conglomerado de cosas y hechos que le prestan su 
característica fisonomía, suman un material demasiado denso 
para ser tratado en las breves líneas que hubiéramos podido 
dedicarle en este número. Hemos preferido, en consecuencia, 
dejarlo para otro, muy próximo, y dedicarle a Rosario una 
nota especial, en la cual recorreremos a lo largo y a lo ancho 
la ciudad que mantiene con Córdoba una fraternal y cons¬ 
tructiva pugna por conservar el título de “segunda ciudad 
argentina". 








ALOJAMIENTOS EN NUESTRO ITINERARIO 


Custelar 25 de Mayo y Falucho 16343 104 104 

España San Martín 2S44 16016 66 30 


Sta. María de Oro 149 338 100 25 

RESTAURANTES Y BARES 

Achleitner: Blas Patera s/n. 

Carluccl: Av. Freire 2350. 

Unión Club: López y Planes y Boul. Pellegrini. 

Polo Bar. Confitería y Varieté: E. Zeballos 4012. 

La Taberna de Juanito: San Martín 1911. 

Chopería Baviera: 25 de Mayo 2301. 

El Cabildo: Salta y Bustamante. 

Al Gran Chopp: 9 de Juiio 2200. 


Resistencia, punto de arribo 
continuará recorriendo pora u 


PARA los automovilistas de manana 

Pensando en usted, que aún no tiene automóvil pero deseo conocer los 
lugares cuyo descripción efectuamos en estas notos, hemos resuelto incluir, 
PRECIOS °. po ' t,r ¿el presente número, lo informoción completo de los medios ha 
bituoies de transporte —tren, avión, ómnibus— poro viojor a los centros 
turísticos de nuestro país. De mañero que, hosto que puedo motorizarse, 
T esperamos que seo pronto, también o usted .PARABRISAS le será útil 
s 200 PO f o proyectar su próximo itinerario de vocaciones. 

siso,- a SANTA FE 

EN TREN F. C. Bmé. Mitre ■ Estación Retiro. Informes: 32.6596. 
S 180. Pasaje: 1? clase S 346, 2<? clase S 243. 

EN OMNIBUS T.A.T.A.. Catamarca 18. Tel.: 86-7103, 87.6976. 
La Internacional. Pueyrredón 145. Tel.: 88-9740/2407. 

Precio del pasaje: S 250. 

s 30Q EN AVI □ N Aerolíneas Argentinas. Inf. y pasaj.: Perú 22. 35-6130. 

Aerotransportes Litoral Argentino. Lavalle 1169. Tel.: 35-6130. 
Precio del pasaje (ida solamente'): $ 1.040. 

parabrisas 

agradece a: 

Dirección Nacional de Turismo 
Dirección de Turismo de la Prov. de Santa Fe 
Dirección de Informaciones de la Secretaría de Estado de Agri¬ 
cultura y Ganadería de la Nación 
Archivo Gráfico de la Nación 
Automóvil Club Argentino 
Touring Club Argentino 

y al Señor Arturo E. Reyes. Jefe de Informes de la Dirección 
Nacional de Turismo, 

la amable colaboración prestada en la preparación de esta nota. 

de este vioje. En próximos números, PARABRISAS 
stedes esto ruto, partiendo de la industriosa ciudad 
chaqueña. 


ti ^ ran Convención de WMfcRItftNB 

r •' 25 de 
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RESISTE AL USO Y AL ABUSO 


Entre las infinitas ventajas que presenta 
TELGOPLAST, se cuentan sus firmes y 
hermosos colores que resisten al sol 
y mil lavados. TELGOPLAST es inalterable y 
rechaza las manchas. Sus diseños modernos 
y su calidad incomparable hacen que baste 
verlo para quererlo! 
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RESISTE AL USO 
Y AL ABUSO 

También el 

taxi DI TELIA 1500 

está tapizado con 
TELGOPLAST. 


Las múltiples aplicaciones de TELGOPLAST 
permiten encontrarlo en las más diversas 
formas. En la decoración de interiores, 
por ejemplo, TELGOPLAST es un elemento 
insustituible para revestimientos de paredes, 
muebles, tapizados, etc. Con TELGOPLAST 
también se confeccionan valijas, portafolios, 
carteras, bolsos, etc. 

Pero donde se pone de manifiesto con mayor 
evidencia la bondad de TELGOPLAST, 
es en la tapicería de automóviles. 

Es en este aspecto que exige material noble, 
fuerte, resistente y elegante, donde 
TELGOPLAST demuestra estar a .la vanguardia 
Dése la satisfacción de comprar lo mejor 
en plástico telado. Pero, asegúrese! 

Fíjese en el revés: debe llevar estampada 
la marca TELGOPLAST. 


Decoración 
de Pared es 




HULYTEGO S.A. 















































UNA 

CONTRIBUCION 


PARABRISAS 


VENTAS 

REALIZADAS 


APRECIACION 

SOBRE LA TENDENCIA DE LA PLAZA 

Ha resultado el presente período de verdadera “estabi¬ 
lidad en los precios de los automóviles usados”. 

Desde la iviciación de nuestras publicaciones, y, por 
ende, desde nuestros sondeos de la plaza, habíamos ha¬ 
llado, mes a mes, una tendencia hacia la baja de los 
precios; en este, momento esa tendencia ha desaparecido. 

Es de notar que el aumento del Impuesto a la Venta 
(Decreto N‘‘ 6124/61)- que abonan los fabricantes de 
automóviles, que del 10 c /r pasó a ser el 13 c /< desde el 
21 de julio de 1961, y que ha de transferirse al costo 
total de los cero kilómetro, influye en el precio de los 
automóviles usados 

En base a tales antecedentes, y considerando lo ex¬ 
puesto en PARABRISAS de agosto, creemos que los 
precios “habrán de mantenerse en los niveles actuales” 
en el próximo mes. 

Aclaramos que estas planillas no expresan cifras 
promedios o de apreciación general. Nuestras cifras son 
la reproducción estricta de cotizaciones tomadas de ofer¬ 
tas concretas y firmes, en las cuales pesan, como es 
lógico, los problemas particulares: estado del coche, apu¬ 
ro del vendedor, facilidades en la financiación, etc., etc. 
La columna de operaciones reales, igualmente, repre¬ 
senta precios obtenidos en las distintas transacciones. 

Estos precios y los juicios sobre las tendencias de 
plaza están actualizados al 30 de setiembre. * 


ALFA 

ROMEO 

Sport 2.500 

AUSTIN 

10 HP 
12 HP 
10 HP 

AUTOAR 

Rural 

BERGANTIN 


BORGWARD 

Isabella 

Isabella 

Isabella 

BUICK 

4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
2 puertas 
4 puertas 


2 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
Super 4 puertas 
Super 4 puertas 
Cupé 


Super 

Electro 

Electro 

CADILLAC 

4 puertas 
Cupé Sedan 
4 puertas 
Cupé convertible 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
Cupé de Ville 
Eldorado 
Fleetwood 
Cupé de Ville 

CHEVROLET 

Cupé 
4 puertas 
4 puertas 
2 puertas 
Rural • 

2 puertas 
4 puertas 
Cupé 
4 puertas 
4 puertas 


INTERPRETACION GRAFICA DE 
LAS TENDENCIAS DE LA PLAZA 


•• 


Cupé 
Fleetllne 
4 puertas 


4 puertas 




autos usados - cotizaciones - 
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MARCAS Y 
MODELOS 

ANO 

COTIZACIONES 

VENTAS 

REALIZADAS 


4 puertas 

1951 

350.000 - 380.000 - 






390.000 




4 puertas 

1951 

400.000-420.000 






430.000 




Bel Air 

1953 

420.000 - 540.000 




4 puertas 

1954 

520.000 - 540.000 




Bel Air 

1955 

590.000 • 620.000 




Bel Air 

1957 

850.000 




Bel Air 

1958 

900.000- 910.000 

89¿.000 -910.000 



Rural 

1958 

790.000 - 850.000 




Impala 

1959 

1.100.000- 1.250.000 




Impala 

1960 

1.350.000- 1.500.000- 






1.700.000 




CARABELA 

1958 

340.000 - 350.000 - 

330.000 





370.000 




Sedan 

1959 

350.000 - 360.000 - 

340.000 





380.000 





1960 

350.000 - 370.000 - 

395.000 





390.000 





1960 

400.000 - 420.000 - 






450.000 




CITROEN 






4 puertas 

1940 

130.000 




11 ligero 

1947 

130.000 - 150.000 - 






170.000 




2 CV Rural 

1958 

175.000 




2 CV 

1960 

230.000 - 240.000 




CISITALIA 






750 

0 

1958 

260.000 




CHRYSLER 






4 puertas 

1940 

145.000 • 160.000 




Windsor 

1947 

220.000 - 230.000 - 






240.000 




Windsor 

1948 

230.000 - 260.000 




4 puertas 

1949 

250.000 




DE CARLO 






200 (microcupé) 


65.000 




600 

1960 

[ 180.000 - 190.000 - 

! 205.000 



I 


200.000 




700 

1960 

¡ 230.000-240.000- 






í 260.000 




700 

1960 

; 290.000 




DI TELLA 


1 




1.500 

I 1960 

j 415.000 




DE SOTO 






Sedan 4 puertas 

1942 

185.000 




Cupé 

1946 

200.000 




Cupé 

1947 

i 200.000 




Sedan 4 puertas 

1947 

. 220.000 - 240.03C - 

230.000 





| 260.000 




Sedan 4 puertas 

1948 

250.000 




Cupé 

1951 

1 280.000-330.000 




Sedan 4 puertas 

1951 

! 320.000- 340.000 

j 315.000-340.000 



Firesweep 

1958 

790.000 




D. K. W. 






4 puertas 

1957 

l 280.000 - 290.000 




DODGE 


I 




4 puertas 

: 1940 

1 170.000 




4 puertas 

I 1942 

1 165.000-180.000 




4 puertas 

: 1946 

! 210.000 




4 puertas 

1947 

' 240.000 -260.000- 

240.000 



4 puertas 

1948 

j 240.000 




4 puertas 

1955 

550.000 




4 puertas 

1957 

: 540.000 




4 puertas 

1957 

690.000 




ESTANCIERA 






Rural 

1 1957 

; 190.000 -215.000- 

185.000-190.000 





1 220.000. 




Rural 

1959 

240.000 - 250.00*1 

230.000 - 240.000 





265.000 



Rural 

! 1960 

260.000 - 270.000 - 

250.000 





280.000 




MARCAS Y 
MODELOS 

ANO 

COTIZACIONES hEAUZADa! 

I FIAT 



i Topolino 

1946 

80.000 -100.000 

: topolino 

1947 

90.000 - 100.000 

í ; 1.500 

1947 

125.000 

1.400 

1951 

200.000 

£ 1.40CV 

1954 

215.000 

Rural 1.100 

1955 

265.000 

í 1.100 

1955 

240.000 

1.400 

1955 

240.000 

p. 1.100 

1957 

270.000 

¿ 600 

1958 

190.000-200.000- 200.000-210.000 



215.000 

Múltipla 600 

• 1958 

230.000 

t 1.100 

1 1958 

280.000 - 290.000 270 000 

5 600 

1959 

210.000 

600 

1960 

240.000 - 250.000 ! 230.000 

FLYING 



STANDARD 



2 puertas 

1 1940 

110.000 

s 2 puertas 

1946 

135.000 

FORD 



2 puertas 

1940 

185.000- 200.000- ] ]70 000 



220.000 

4 puertas 

1940 

180.000-190.000- ! 210.000 - 21 5.000 

4 puertas 

1940 

220.000 

y Cupé 

1 1941 

250.000 

Cupé 

1942 

280.000 

4 puertas 

; 1942 

200.000 • 220.000 

~ Cupé 

1946 

290.000 

4 puertas 

1946 

220.000 - 250.000 - 



280.000 

§ Rural 

i 1946 

180.000 

r; Cupé 

1947 

340.000 

4 puertas 

• 1947 

250.000 - 290.000 - 



310.000 

§ 2 puertas 

¡ 1947 

265.000 

4 puertas 

! 1948 

270.000 

Prelect 

; 1949 

: 170.000 

4 puertas 

1951 

280.000 - 290.000 i 

4 puertas 

! 1952 

390.000 

4 puertas 

1953 

450.000 

f 4 puertas 

1956 

670.000 - 680.000 

' • Fairlane 

1957 : 

750.000 

Fairlane 

1958 : 

810.000 - 850.000 

Fairlane 

i 1960 

1.150.000 

Thunderbird 

1961 i 

2.650.000 

GRACIELA 



2 puertas 

1956 j 

140.000 

^ 2 puertas 

1957 1 

110.000- 125.000- 

Rural 

1958 

160.000 

GOLLATH- 



HANSA 



Goliath-Hansa 

1954 

215.000 

HEINKEL 



Microcupé 

1958 : 

90.000 - 130.000 

M Microcupé 

1959 

85.000 - 100.000 

' Microcupé 

1960 

110.000- 120.000- 



140.000 

HENRY I 



Henry I 

: 1951 | 

160.000-200.000 

HILLMAN 



•y 4 puertas 

1951 

160.000 

4 puertas 

1956 

225.000 

HUDSON 



4 puertas 

1940 

110.000 

Cupé 

1940 

120.000 

4 puertas 

1941 

120.000 

2 puertas 

1942 

120.000 

Cupé 

1946 

135.000 

Cupé 

1947 

190.000 

4 puertas 

1948 

230.000 

HUMBER 



4 puertas 

1947 

120.000 

4 puertas 

1950 

i 170.000 










tos usados - cotizaciones - autos 


T. 400 Sport 

ISETTA 

300 

300 

300 

JAGUAR 

Convertible 

JAVELIN 

4 puertas 

KAISER 

Frazer 
. Kaiser 
Manhattan 

LINCOLN 

2 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
2 puertas 
Cupé 
Premier 

MERCEDES- 

BENZ 

4 puertas 
170 Rural 

300 


MERCURY 

4 puertas 
4 puertas 

Cupé 

4 puertas 

Cupé Convertible 

Monterrey 

Montclair 

Montclair 

Park-Lane 

Montclair 

M. G. 

Sport T. C. 

Sport t. C. 

MORRIS 

10 HP. 

8 HP. 

10 HP. 

MESSER- 

SCHMITT 

Micr ocupé 

NASH 

2 puertas 
Cupé 600 
4 puertas 600 

N. S. U. 

Prinz 

OLDSMOBILE 

4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
Cupé 
4 puertas 
Cupé Convertible 
4 puertas 


130.000 

120.000 

120.000 - 150.000 


COTIZACIONES 


1958 140.000- 150.000 

1959 125.000-130.000 - 

1960 140.000 

1960 180.000 


1958 90.000 - 100.000 - 95.000 

1959 110.000- 125.000 100.000 

1960: 100.000-120.000 110.000 


195) 150.000- 160.000 - 

1947 165.000 

1947 : 120.000 - 160.000 

1955 ; 310.000- 290.000 

1940 110.000 

1941 125.000 

1942 : 135.000- 170.000 
1947 ' 200.000- 250.000 

1949 : 260.000 

1950 | 270.000 

1950 250.000 

1956 650.000 


1940 ! 150.000 
1953 220.000 - 250.000 • I 

280.000 

1953 430.000 

1954 390.000 

1954 260.000 - 285.000 

1954 j 450.000 

1955 280.000 

1955 240.000 - 290.000 

1940 180.000 

1941 200.000-230.000- j 
, 240.000 

1947 | 270.000 

1949 ' 260.000 - 285.000 

1951 , 380.000 

1954 | 400.000 -415.000 

1956 650.000 - 830.000 

1958 870.000 - 930.000 

1959 ‘ 1.100.000 , 

1959 1.100.000- 1.350.000 

1947 j 120.000 
1949 150.000 

1946 j 125.000 

1947 1 115.000 

1947 110.000-150.000 

1956 220.000 


1958 70.000 

1942 175.000 • 

1947 170.000 

1947 1 210.000- 220.000 

1960 1 200.000 - 220.000 

1940 130.000 

1941 160.000 

1942 150.000- 170.000 

1947 190.000 

1947 170.000 

1948 220.000 

1950 335.000 


COTIZACIONES 


REALIZADAS 

VENTAS 


4 puertas 
4 puertas 
98 Holiday 

OPEL 

2 puertas 
Rural Karavan 
Rekord 
Rekord 

Rural Karavan 
Hural Karavan 
Rekord 

PACKARD 

Clipper 
4 puertas 
Cupé 

4 puertas 

PEUGEOT 

403 


PLYMOUTH 

4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
2 puertas 

PONTIAC 

Cupé Convertible 
Fleetline 
4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 

RENAULT 

4 puertas 
4 puertas 
4 puertas 
Dauphine (IKA) 

SIMCA 

4 puertas 
4 puertas 
Aronde Six 

SINGER 

4 puertas 
4 puertas 

STUDEBAKER 

4 puertas 
Cupé 
4 puertas 
Presidente 

TAUNUS 

12 M. 

15 M. 

17 M. 

15 M. 

VAUXHALL 

4 puertas 
6 cilindros 
4 cilindros 

4 puertas 
4 puertas 

VOLKS¬ 

WAGEN 

Volkswagen 

Volkswagen 

Kombi 

Kombl 

Kombi 


1951 290.000 

1953 470.000 

1959 1.120.000 

1951 i 190.000 
1956 : 265.000 

1958 250.000 - 310.000- 

1959 370.000 - 380.000 

1958 350.000 

1959 380.000 

1959 400.000 

1942 130.000- 140.000 

1947 210.000-220.000 

1948 200.000-210.000- 
240.000 

1950 ! 

1954 ; 190.000 

1956 : 350.000-370.000 

1957 : 370.000 

1958 ! 380.000-390.000- 

: 400.000 

1959 380.000- 390.000 

1960 ¡ 490.000 


1940 

1942 

1946 

1947 

1949 

1946 

1946 

1950 

1951 


160.000 - 170.000 
160.000- 175.000 
190.000-200.000 
220.000 - 230.000 


220.000 
200.000 
330.000 

320.000 - 330.000 
1954 . 380.000 

1940 , 80.000 

1947 i 100.000- 110.000- 

1951 130.000 

196Ó ' 260.000 - 300.000 - 

1947 ¡ 130.000 

1956 : 210.000- 240.000- 

1958 j 280.000 

1947 ! 90.000 
1951 | 150.000 

1942 ! 145.000 

1947 1 200.000 

1947 ¡ 200.000-215.000 

1954 ; 310.000-420.000 


1956 

1956 

1956 

1958 

1959 


290.000 

240.000 

300.000 

375.000 

390.000 


1940 90.000 

1947 140.000 

1947 ¡ 110.000- 135.000- 
140.000 

1951 160.000-180.000 

1958 330.000 


1951 190.000-200.000- 

1951 220.000- 245.000 

1952 265.000 

1953 , 250.000 

1959 | 360.000-380.000 
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82 ® PARABRISAS 


I SARD MAS GRANDE. — Confirman¬ 
do rumores existentes de hace tiempo 
en nuestra plaza, Isard Argentina 
anuncia el sedán 400, que une el motor de 
la cupé TS400 con la carrocería cuatro 
asientos de la anterior 300. Con el incre¬ 
mento de cilindrada y potencia, el sedán 
alcanza ahora 100 km/hora, cifra adecua¬ 
da para hacer viajes a promedios intere¬ 
santes, con consumos muy bajos; 350 ki¬ 
lómetros con 20 litros, según la fábrica. 

De esa forma, esta empresa agrega un 
factor más de interés para la gente que 
orienta sus potenciales adquisiciones hacia 
vehículos pequeños, económicos y manio¬ 
brables. 


iwn^wrr' r i 


LUBRICACION NACIONAL. La 
JL Asociación de Importadores y Fa¬ 
bricantes de Automotores, en nota 
al ministro de Economía, formuló obje¬ 
ciones a los proyectados aumentos y posi¬ 
bles restricciones a la fabricación de auto¬ 
motores, señalando que con atención al 
régimen del decreto 3693/59 es necesario 
contemplar derechos adquiridos por las 
empresas acogidas a los sistemas vigen¬ 
tes en el momento de sus í-espectivas 
presentaciones. 


R UTA A CHILE. — Un grupo de 
financieros venezolanos hizo recien¬ 
temente un interesante ofrecimiento 
al gobierno de La Rioja: construir en dos 
años, y con financiación a ocho, una. ruta 
a Chile. Para recabar opiniones de fuer¬ 
zas empresarias, sectores políticos, etc., el 
P. E. provincial dio estado público a la 
propuesta. 


I MPORTACION DE REPUESTOS. — 
CIFARA elevó una nota al ministro 
de Economía, Dr. Roberto T. Alemann, 
objetando la proyectada supresión de la 
Comisión de Verificación de Valores, que 
controla los precios de los repuestos que 
se importan para agregar a los automo¬ 
tores de producción nacional, puntualizan¬ 
do la posibilidad de que se cometan abu¬ 
sos por parte de particulares en la decla¬ 
ración de precios sobre los cuales se calcu¬ 
lan recargos de importación. La solicitud 
tiene carácter de defensa de los intereses 
de fabricantes nacionales de automotores, 
nacionales de automotores. 


para automotores argentinos, inspirada y 
de común acuerdo con la empresa Pinin- 
farina, de Italia, y con el joven brillante 
diseñador italiano Giovanni Michelotti. 
Así lo manifestó al secretario de Indus¬ 
tria y Minería, el señor Ezio M. Pusone, 
cuya empresa cuenta ya con 300 millones 
de pesos para iniciar las citadas obras, 
cuya construcción debe haber empezado 
para cuando esta reviste gane la calle. 


C UATRO INGENIEROS EN VIAJE 
DE ESTUDIO. — Son de General 
Motors, y partieron recientemente 
en viaje a Detroit. Se trata de los inge¬ 
nieros Raúl García, Miguel Stábile, Kurt 
Flehling y Antonio Buezas, que se dedi¬ 
carán a perfeccionamiento especializado 
en las plantas de GM en ésa. Los acom¬ 
paña el director de Planta Industrial, se¬ 
ñor W. McComb, y el gerente de Produc¬ 
ción, señor D. Calcagno. 


I NDUSTRIAL Y CORREDOR. —- Hum¬ 
berto Aitamura, de destacada actua¬ 
ción en anteriores Grandes Premios 
Stándard, y director de Relaciones Públi¬ 
cas de Daher S.A.I.C. y F., visita EE. UU. 
en viaje relacionado con la fabricación 
de amortiguadores. 

Lo acompaña otro conocido corredor, 
Danilo Costanzi (“Dany”); ambos apro¬ 
vechan el viaje para hacerse cargo de 
coches Studebaker, que pilotearán en el 
próximo Gran Premio Stándard. 


I NVENTO CONTRA GASES TOXI¬ 
COS. — En conferencia de prensa, 
el doctor Hermán Cohén, integrante 
de un grupo de científicos y técnicos esta¬ 
dounidenses, anunció un dispositivo que, 
“aplicado al escape de los automotores’’, 
elimina no solamente el nocivo monóxido 
de carbono, sino también. . . los hidrocar¬ 
buros originados por una inadecuada com- 


C ARROCERIAS ESPECIALES. -- En 
Sauce Viejo, Santa Fe, se levan¬ 
taría una planta argentina desti¬ 
nada a fabricar carrocerías especiales 
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bustión. Ha sido patentado en nuestro 
país, y pronto comenzará su producción, 
utilizándose personal y materias primas 
enteramente argentinos. 


V IAJE DE ZANELLA. —Estuvo en 
Europa, por cuestiones relacionadas 
con su floreciente fábrica de moto¬ 
cicletas, el señor Juan Zanella, de Zanella 
Hnos. y Cía., S. A. 


G oodyear en mercedes. —En 

fecha próxima quedará instalada 
definitivamente en Mercedes, B. A., 
una nueva sucursal de Goodyear, con ofi¬ 
cina de ventas, departamento de admi¬ 
nistración y depósito, sita en Calle 17 
N u 74. 


C ' 1 UBIERTAS PARA COMPETEN- 
> CIA. Por primera vez llegará 
al país una importante partida de 
cubiertas Goodyear, especialmente fabiñ- 
cadas para competencias automovilísticas. 
Juan Manuel Fangio y Eduardo E. Haron¬ 
ea son las firmas que recibirán dicho 
envío. 

Las gomas han sido producidas para 
las condiciones argentinas, comenzando 
por el estudio de los coches que aquí se 
emplean (características mecánicas, peso, 
velocidad) y topografía del terreno (as¬ 
falto, tierra, ripio, montaña). Numerosos 
test, con óptimos resultados, han sido 
realizados antes de la fabricación. 

En los estudios realizados se han teni¬ 
do particularmente en cuenta las condi¬ 
ciones de las rutas argentinas, en espe¬ 
cial los “lomos de burro”, que, atravesados 
a altas velocidades, hacen que al caer el 
coche multiplique diez veces su peso. De 
máxima tracción por su diseño, tienen ex¬ 
celente agarre natural y capacidad espe¬ 
cial para el frenado. Llegarán estos neu¬ 
máticos en las medidas «00/16, 650/16 y 
700/16, todas aplicables a coches stándard 
y probadas a 320 kilómetros. 


A utomotores milcar. — ei se¬ 
ñor Osvaldo J. Mantega, destacado 
deportista argentino, de actuación 
en el ambiente nacional y extranjero, se 
ha asociado a la firma de Automotores 
Milcar, SACUF, con funciones de gerente. 

Señor Osvoldo Mantega, vinculado ahora a 
Automotores Milcar. 


P ARA fijar ía posición del secor in- 
dusrial dedicado a la fabricación de 
partes y repuestos para automotores, 
frente a las nuevas disposiciones para la 
fabricación de vehículos automotores, trac¬ 
tores y motocicletas en el país, y expresar 
su opinión frente a las medidas adoptadas 
en materia de contralor de valores de 
importación, la Cámara Industrial Fabri¬ 
cantes de Automotores, Repuestos y Afi¬ 
nes (CIFARA) y la Cámara de la Indus¬ 
tria Automotriz ofreciei'on hoy, en forma 
conjunta, una conferencia de prensa, en 
el curso de la cual realizaron exposiciones 
los titulares de ambas entidades, ingeniero 
Julio Broner y señor Juan Fábregas. Am¬ 
bos industriales coincidieron en señalar 
que el nuevo decreto que rige la actividad 
industrial automotriz ofrece excelentes 
perspectivas para consolidarla sobre ba¬ 
ses sólidas y permanentes, advirtiendo, 
empero, sobre la necesidad de aplicar un 
régimen similar a la industria del tractor, 
con el fin de ordenar su desarrollo sobre 
planes estables que permitan a la indus¬ 
tria nacional del tractor manifestarse en 
una medida acorde con su real capacidad 
productiva. Sobre la comisión de valores, 
creada por resolución de la Dirección Na¬ 
cional de Aduanas, destacóse la necesidad 
de que la misma mantenga sus actuales 
funciones en base a la amplia colabora¬ 
ción del sector privado, (perfeccionado, si 
cabe su cometido. Con relación al proble¬ 
ma que afecta a la industria motociclis- 
tica, denuncióse la necesidad de fijar re¬ 
cargos adecuados a la producción extran¬ 
jera, proveniente principalmente de dos 
países orientales, que ingrsa en el epaís 
subsidiada y en condiciones que suponen 
un verdadero “dumping" para la industria 
nacional. 



Problemas de la industria automotriz fueron 
tratados por el señor Juan Fébregos. 



A utomotores y tractores. — 

Inicialmente usó de la palabra el 
Ing. Broner, quien efectuó una breve 
reseña sobre la gravitación que tiene la 
industria automotriz frente a la economía 
general del país, no sólo como sector pro¬ 
ductivo, sino también como fuente de con¬ 
sumo. Al respecto, señaló que solamente 
la industria nacional de partes y repues¬ 
tos comprende a más de 2.000 estableci¬ 
mientos, en los que tienen ocupación per¬ 
manente más de 100.000 personas. Para 
complementar esa cifra, el ingeniero Bro¬ 
ner advirtió que los programas de fabri¬ 
cación de automotores involucraban una 
producción promedio de unas 100.000 a 
120.000 unidades anuales, que, conside¬ 
rando la erogación de divisas que signi- 
ficaría si se importasen totalmente termi¬ 
nadas, con relación a las que efectivamen¬ 
te se han de utilizar como consecuencia 
de la participación de la industria nacio¬ 
nal, representaría un ahorro de divisas 
del orden de los 200 millones de dólares 
anuales. 

Según destacó el presidente de CIFARA, 
el régimen inicial en base al cual se es¬ 
tructuró la industria automotriz no se 
cumplía íntegramente, en especial en lo 
que se refería a la integración de sus 
unidades con piezas nacionales en los por¬ 
centaje comprometidos, por lo que ini¬ 
cialmente fue necesario dictar el decre¬ 
to 3871/61, por el que se fijaron multas 
a las empresas que se excedieron en el 
porcentaje de utilización de piezas impor- 
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tadas, y posteriormente establecer un 
nuevo régimen definitivo —el aprobado 
por decreto 6567/61, actualmente en vi¬ 
gencia—, que posibilitará el desarrollo 
armónico, sobre bases sólidas, de una ver¬ 
dadera industria automotriz nacional. 


EL NUEVO REGIMEN 

El ingeniero Broner resumió los aspec¬ 
tos salientes del nuevo régimen en los 
siguientes ocho puntos: 

1) El precio declarado para la unidad 
completa deberá responder al de exporta¬ 
ción a distribuidores para paises de libre 
convertibilidad; 

2) Para computar el contenido impor¬ 
tado y abonar los recargos, solamente se 
tendrá en cuenta el valor FOB de las 
partes con sus respectivos fletes’ 

3) Los fabricantes deberán haber reali¬ 
zado inversiones superiores a los 200 mi¬ 
llones de pesos, o haber invertido todo lo 
correspondiente a lo comprometido para 
el año 1960 y el 50 por ciento de 1961; 

4) El fabricante de automotores deberá 
detallar la forma en que se realizará la 
integración de las unidades con piezas 
nacionales; 

5) Se fijan planes tipos, en lo que se 
refiere a la fabricación e importación, y 
se establece una escala de recargos cre¬ 
cientes, en relación directa con el avance 
de los planes aprobados; 

6) Se deja establecido que no se con¬ 
siderarán nacionales las partes que estén 
constituidas fundamentalmente con piezas 
importadas, no pudiendo el fabricante 
aducir desconocimiento de esta circuns¬ 
tancia ; 

7) La Secretaría de Industria integra¬ 
rá, con representantes estatales y priva¬ 
dos, una Comisión Asesora que deberá 
entender en la aplicación de las nuevas 
disposiciones; 

8) Se establece que al término de los 
regímenes en vigencia no podrá existir 
retroceso alguno en los porcentajes de 
integración nacional alcanzados por la in¬ 
dustria. 

Por su parte, el presidente de la Cá¬ 
mara de la Industria Automotriz, señor 
Juan Fábregas, comenzó haciendo refe¬ 
rencia al contralor de las importaciones. 
Señaló al respecto que el interventor en 
la Dirección Nacional de Aduanas había 
dictado una resolución cuya reglamenta¬ 
ción está por aparecer, mediante la cual 
se adoptan recaudos, no sólo para acelerar 
la tramitación de los despachos, sino para 
ir creando un verdadero catálogo de pre 
cios que simplifique la tarea de los im¬ 


portadores y de los funcionarios, sin per¬ 
der de vista las posibilidades de inspección 
por parte de los sectores interesados. Se¬ 
gún la mencionada resolución, continúa 
actuando la Comisión Asesora de Impor¬ 
taciones y la Comisión de Valores, cuyas 
tareas corresponderían —dijo—, si cabe, 
ampliar. Refiriéndose a versiones según 
las cuales esta última comisión podría 
cesar en sus funciones, el señor Fábregas 
destacó que "no es posible que los esfuer¬ 
zos de largos años, volcados sobre las fá¬ 
bricas y talleres —que son fuente de ri¬ 
queza para el país—, deban ser resignados 
por carencia de un instrumento adecuado 
ante la competencia de importaciones efec¬ 
tuadas fuera de las normas debidas, con 
precios subfacturados o con inclusión en 
partidas que no se ajustan a la realidad". 
De allí lo plausible de mantener la cola¬ 
boración de la actividad privada en esta 
materia, debiendo expresarse que el sector 
industrial de partes, repuestos y acce¬ 
sorios, no escatimará esfuerzos para pres¬ 
tar su apoyo en el sentido indicado. 

El señor Fábregas hizo luego referencia 
a la grave situación en que se encuentra 
la industria productora de motocicletas, 
“única rama de la industria automotriz 
que se encuentra totalmente integrada”, 
y cuyo activo fijo —establecimientos pro¬ 
ductores de motocicletas y afines y mo¬ 
tores para los mismos— supera los 1.200 
millones de pesos, con un monto de venta 
que en el último ejercicio superó los 4.000 
millones de pesos. 

Señaló que desde el año pasado este 
sector soporta la fuerte competencia de 
importaciones subsidiadas por países orien¬ 
tales que tienen superproducción, expre¬ 
sando que el año anterior entraron en el 
país 50.000 unidades importadas, lo que 
en un mercado abastecido no se justifi¬ 
caba. Al respecto, afirmó que la Secre¬ 
taría de Industria estudiaba el aforo a 
aplicar a estas importaciones, y reclamó 
del Ministerio de Economía medidas ur¬ 
gentes tendientes a salvar esta industria 
de una desaparición, que podrá producirse 
a corto plazo de mantenerse la situación 
existente. * 


C ONTRATO Y.P.F.-SHELL. — Se fir¬ 
mó entre Yacimientos Petrolíferos 
Fiscales y Shell Production Compa- 
ny of Argentina Limited un contrato su¬ 
plementario del firmado por dichas em¬ 
presas el 3 de diciembre de 1958. 

Según éste último, en los primeros dos 
años Shell debía invertir un millón de 
libras esterlinas, y durante los siguientes 
tres años, otros dos millones. El contrato 
ha estado vigente durante 32 meses, de 
manera que la obligación proporcional de 
la inversión se elevaría a 1.445.000 libras. 


habiéndose invertida la suma de 2.730.000 
libras, o sea, 630 millones de pesos. 

Después de haber efectuado el releva- 
miento topográfico del área y realizado 
los trabajos gravimétricos y sísmicos, se 
perforaron los primeros cinco pozos con 
un equipo portátil capaz de alcanzar los 
1.500 metros, profundidad ésta suficiente 
para llegar al pasamento en las zonas 
donde se usó el equipo portátil. Estos cin¬ 
co primeros pozos fueron perforados en el 
área correspondiente a la provincia de 
Río Negro. Al tener mayores informacio¬ 
nes de la cuenca que se estaba exploran 
do, y establecida una ubicación en la zona 
correspondiente a la provincia de Buenos 
Aires, se utilizó un equipo de perforación 
con capacidad para llegar a los 4.000 me¬ 
tros de profundidad. 

El primer pozo profundo se perforó en 
el lugar conocido como Los Gauchos, cer¬ 
ca de Vilialonga, y el segundo, en el pa¬ 
raje denominado Las Isletas, en el delta 
del río Colorado. En este último se alcan¬ 
zaron los 3.400 metros, y ambos pozos 
arrojaron resultados negativos. Realiza¬ 
das estas tareas se consideró oportuno 
proceder a un análisis crítico de toda la 
información recogida y juntamente con 
Y.P.F., se llegó a la conclusión de que, 
para un mejor logro de los fines que se 
persiguen con e stas exploraciones petrolí¬ 
feras, que son los de extender hacia el 
futuro los beneficios del autoabastecimien- 
to, era conveniente una reubicación del 
área original, la que se ha concretado con 
la firma del contrato suplementario fir¬ 
mado recientemente. 

De acuerdo con el mismo, Shell ha de¬ 
vuelto a Y. P. F. una extensión del área 
original de 20.000 kilómetros cuadrados, 
ubicados en su mayor parte en la provin¬ 
cia de Rio Negro. Esta extensión fue 1 
reemplazada por una superficie igual ubi¬ 
cada principalmente en el extremo ñor 
oeste de dicha provincia, incluyendo ade¬ 
más extensiones menores en las provincias 
de La Pampa, Neúquén y Mendoza, colin¬ 
dantes con aquélla. 

\. P. F. recibirá en compensación de 
trabajos iniciales de exploración, ya rea¬ 
lizados, la suma de 1.750.000 dólares y 
además se le acordará un préstamo de 
diez millones de dólares, que amortizará 
con el 30 % del valor del petróleo crudo 
que tenga sobrante y que vende Shell. * 


S eguros de transportes. — s- 

ha constituido en nuestra plaza una 
comisión mixta de banqueros y ase¬ 
guradores para armonizar criterios en la 
aplicación de seguros de transportes. Exis¬ 
ten discrepancias en la interpretación de 
cláusulas relativas a seguros de esta ín¬ 
dole, que se trata de resolver. 
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ESPACIOS 

RESERVADOS 

PARA 

ESTACIONAMIENTOS 

SE 

ACABO... 

Y 

ESTA 

BIEN 


En la ciudad de Buenos Aires había reservados para esta¬ 
cionamiento 4.000 metros lineales, para un total de 1.100 
vehículos. Los poseedores de ese privilegio eran virtualmente 
dueños de la calzada, ya que, más que estacionar, deposita¬ 
ban en esos lugares sus coches cuantas horas les fuera con¬ 
veniente. Las reservas seguían teniendo validez fuera de 
horas de trabajo y aun en días feriados. Los “dueños" de 
esos espacios agravaban las cosas con una sencilla manio¬ 
bra: si podían conseguir un lugar para estacionar en las 
zonas de estacionamiento libre, allí estacionaban. Y de ese 
modo aumentaban de hecho sus reservas, invadiendo lo poco 
que dejaban u los automovilistas comunes (o sea aquellos 
que no tenían privilegios, aunque tuvieran iguales necesi¬ 
dades t. 

El director de tránsito, ingeniero José Benjamín García, 
ha planteado sobre estas reservas una tesis que comparti¬ 
mos: la vía pública es un bien que pertenece a la comunidad. 
No puede ser cedido su uso exclusivo a unos en perjuicio de 
otros. El espacio reservado (para detención y partida y no 
para depósito de vehículos) se justifica únicamente en casas 
de necesidad social. Estos casos son claros: escuelas, para 
permitir ascenso v descenso de alumnos; locales de espec¬ 
táculos públicos, por razones de seguridad; diarios, por nece¬ 
sidad de movimiento libre en beneficio del más eficiente 
cumplimiento del servicio de información que hace a la tarea 
del periodismo; hospitales y sanatorios, por obvias razones. 

Solamente cinco importantes organismos del Estado man¬ 
tienen sus reservas: Son ellos; Casa de Gobierno, Palacio del 
Congreso Nacional. Palacio de los Tribunales. Concejo Deli¬ 
berante y Palacio Municipal. Estas reservas regirán siempre 
que no exista prohibición de estacionar en la arteria respec¬ 
tiva. Al solicitar la franquicia, los organismos deberán de¬ 
clarar el número de las chapas patentes de los vehículos a 
estacionar. 

Resultado: se acabó la reserva de espacios para todos 
(menos las justificadas excepciones detalladas más arriba). 
Y e.-tá bien así. La autoridad del Tránsito ha actuado con 
justicia. Y nosotros aplaudimos sin restricciones la medida. 
Aplaudimos también la resolución de cancelar el espacio que 
había reservado para el señor jntendente municipal, frente 


a su domicilio particular, y decimos que ese gesto es honroso 
y digno de señalarse. Y decimos que la corajuda decisión del 
funcionario y la aceptación de la misma por quien podría 
creerse con derechos especiales en su función de máxima 
autoridad de la Comuna, valen mucho más que las protestas 
reveladoras de mezquindad e insolidaridad social de los que 
presionan para que se ahule la medida, para que se les rein¬ 
tegren sus feudos, para que se perjudique a los más, en be¬ 
neficio de los menos y en perjuicio final de todos. * 


NOTICIAS PARA USUARIOS DE 
PLAYAS DE ESTACIONAMIENTO 

El Ministerio de Obras y Servicios Públicos, por 
intermedio de la Secretaría de Transportes, ha ha¬ 
bilitado dos líneas especiales de ómnibus que per¬ 
miten el traslado rápido de los automovilistas desde 
las playas de estacionamiento existentes en la zona 
céntrica de la ciudad. El recorrido se cumple a in¬ 
tervalos de cinco minutos, y abarca un radio de 120 
manzanas, vinculando a 2300 espacios para esta¬ 
cionar. , 

La linear‘A’’ sale de la Av. Antártida Argentina 
y Av. Maipú, tomando por San Martín, Av. Ma¬ 
dero, Au. Rosales, Cangallo, L. N. Alem, Rivada- 
via. Diagonal R. S. Peña, C. Pellegrini, Av. Cór¬ 
doba, Av Madero hasta el punto de partida. La 
línea “B ” hace el siguiente recorrido: Av. Antár¬ 
tida Argentina y Av. Maipú, Av. Antártida. San 
Martín, Av. Madero, Corrientes, Esmeralda, Av. 
Santa Fe, Maipú y Av. Antártida Argentina. 

Para los citados servicios se ha establecido la 
tarija única de tres pesos. En la planificación de 
tos recon-idos se ha tratado de que ningún lugar 
de la zona que abarca quede a mas de dos cuadras 
del paso de los ómnibus especiales. 
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FIAT CORDOBA 

Esta nota de PARABRISAS se divide en dos partes. 
Una de ellas trata de lo habitual en esta serie: cómo se va 
plasmando un automóvil desde sus elementos hasta que sale 
a la calle listo para brindar muchos años de satisfacción a 
su dueño; pero esta parte habla de un tema poco tratado 
en la revista, que es la fabricación, por parte del Grupo 
Industrial Fiat, de tractores, motores industriales y material 
ferroviario. 

En los tractores nos encontramos con similitudes; en 
cambio, en el campo de los motores industriales, ¡qué distin¬ 
to que es el panorama! Por ejemplo, en vez de pistones de 
75 milímetros, hablamos de 300 y más; y los recorridas son 
aproximadamente similares, vale decir, que cada vez que 
el pistón hace una carrera, se desplaza sobre treinta centí¬ 
metros. Los regímenes son de 500 vueltas en vez de los 
4.000 o más de los automóviles modernos; y los cigüeñales.... 
bueno, tienen varios metros de largo, y su fabricación es tan 
complicada y costosa que sólo das o tres fábricas del mundo 
se encargan de suministrarlas a las distintas empresas que. 
en los países industrialmente importantes, se ocupan de pro¬ 
veer fuerza motriz al mundo. 

Las diferencias de concepto alcanzan también a la for¬ 
ma de valorar cuantitativamente la producción. Preguntamos 
a una fábrica de autos cuántas unidades están entregando 
por mes, y la respuesta podrá ser ‘'mil unidades”, “tres mil 
unidades” o alguna cifra así, condicionada a las posibilidades 
industriales de la empresa respectiva. En cambio, esa misma 
pregunta en una fábrica de motores industriales se contes¬ 
tará con “este mes entregamos 15.000 CV"... El concepto 
es otro; en un caso, se trata de suministrar equis autos a 


equis propietarios; ,en el otro, de entregar y griega caballos 
de fuerza al caudal potencial de la nación. 

En este aspecto, Fiat anda por los 10-12.000 caballos 
por mes. repartidos entre ocho y diez motores, de variados 
tamaños, de los cuales uno muy popular es de 1.500 CV. 
combinado con un alternador para formar un grupo electró¬ 
geno de corriente alternada de 1.000 kw. 

Se fabrican dos tipos de motores; hay una serie de ci¬ 
lindros en línea de 5, 6 y 8 cilindros, y otra de 10, 12 y 16 
en V. Los motores en V, especialmente, tienen un aspecto 
hermoso; nuestros técnicos se quedaron tan embelesados ante 
su porte como normalmente lo| hacen mirando un 1.500 con 
doble árbol de levas y tapas de aluminio. Tuvimos la opor¬ 
tunidad de ver trabajar uno de estos motores en prueba en 
el pabellón apartado que se destina a este propósito; ver¬ 
daderamente, con este tamaño y estos rugidos de potencia, 
las 500 vueltas por minuto impresionan tanto como 8.000 
en un motor de automóvil. ¿Y en qué motor de auto puede 
usted subirse a una escalera para hacer afinamientos du¬ 
rante la marcha? 

La fabricación de estos motores lógicamente no sigue 
los mismos principios de línea de producción que rigen para 
un auto o un tractor. No es posible cargar un motor de 15 
toneladas en una línea móvil; no puede ir el cántaro a la 
fuente, sino que la fuente debe allegarse al cántaro... Por 
eso se trabaja en forma individual; todos los operarios son 
especializados y hasta tienen su propio sindicato. Las piezas 
van incorporadas a las líneas mediante puentes móviles y 
otras pequeñas grúas que van llevando las piezas a ensam¬ 
blarse con el conjunto: pero el basamento del motor siempre 
se queda en el mismo sitio. 

Lógicamente, un motor de este tamaño necesita elemen- 




UN COMPLEJO INDUSTRIAL 
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tos de gran tamaño también y de fabricación complicada; 
por eso. los cárteres, fundidos en nuestro país por proveedo¬ 
res. son una muestra fehaciente de nuestra mayoría de edad 
en fundiciones. Se trata de unas piezas de tamaño impre¬ 
sionante, que seguramente habrán presentado dificultades de 
enorme monta en los primeros momentos de su planifica¬ 
ción y fabricación. No son cosas fáciles de hacer. Los pisto¬ 
nes, del tamaño de ollas de cocina, también se fabrican en 
el país, aunque sólo recientemente comenzó su producción 
nacional (también por proveedores). En la planta GMD, co¬ 
mo en general hasta ahora en el grupo industrial Fiat, no 
*¡e realiza transformación de materia bruta; todos los ele¬ 
mentos se entregan fundidos o forjados para su maquinación, 
que se lleva a cabo íntegramente en Córdoba (excepto los 
cigüeñales de las motores industriales, que vienen ya listos 
para colocar). 

Para el automovilista es interesante comprobar las gran¬ 
des diferencias de tamaño. Por ejemplo, para regular válvulas 
se abre una puerta de unos 30 cm de largo... Cada cilindro 
tiene culata individual, y en cada una de ellas debe entrar 
tanto material como para hacer todo un block para un mo¬ 
tor chico de auto, poco más o menos...; las bielas son unas 
piezas impresionantes de siete kilos de peso...; además, es¬ 
tán los números ' raros” de cilindros: cinco en línea, diez 
en V... No sabemos que haya existido un auto de cinco 
cilindros en línea, pero sí hubo de diez en V, y en España 
se fabricó el Nacional Pescara, con diez cilindros en línea... 
Claro que ésta es una curiosidad histórica y nada tiene que 
ver con los grandes motores... 

No hablemos, por supuesto, de potencias. La gama de 
potencias de motores Fiat corre de 460 a 3.200 CV; todos 


Izquierda: En la línea final de montoje de lo planta Fiat, 
en Caseros, von oeanzando los coches (en este caso un 
1100) mientras se los completa. Terminan su recorrido ya 
funcionando. Arribo: Agujereadora múltiple para blocks de 
cilindros de los tractores Concord. 
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Hilado de un coche motor en Materfer, mientras otras unidades 
terminado definitivo. Derecho: Vista parcial de la planta GMD. 


VISITANDO FIAT u 



Arriba: Cuando precise algún trabajito de freso, yo sabe . Esta monstruosa 
máquina, con varios metros de bancada, termina cajas de cigüeñal de los 
grandes motores. Abajo: Cuando los coches terminon el recorrido de la linea 
de montaje, se les hoce una prueba en rodillo dinamométrico. Aquí vemos 
un 600D en dicha pruebo 



los motores andan a aproximadamente 500 vueltas y todos 
son alimentados a turbocomnresor, que trabaja con la exha¬ 
lación del escape y representa un sensible factor de aumento 
de potencia en motores industriales de este tamaño. 

Unos “caños de desagüe” que encontramos restiliaron 
ser... camisas de cilindro. Claro, tienen 30 centímetros de 
diámetro... Pero no crean por eso de “caños”, que es de 
alguna forma burda su fabricación. Una camisa diesel tiene 
.que durar incontables miles de horas, bajo funcionamiento, 
que será continuo mes tras mes. con muy esporádicas pa¬ 
radas para mantenimiento regular. Una camisa para motor 
de gran cilindrada, tal como una de motor pequeño, responde 
a complicados procesos de fabricación y complejos análisis 
metalográficos. Los problemas son iguales, y a la voz dis¬ 
tintos, de los que se generan en torno a la fabricación de 
camisas do 70, 80 ó 100 milímetros de diámetro. 

FIAT - SOMECA - CONCORD 

¿Pasamos a los tractores? Nuestra primera preocupación 
como autoniovilistas, fue en averiguar; ¿de qué consiste un 
tractor? (Básicamente, es esto: el motor está apoyado sobre 
un subchasis simple, de dos perfiles paralelos, que sirven 
de punto de fijación para el tren delantero. Este subchasis 
llega aproximadamente a lo que sería el “torpedo” en un 
automóvil; de ahí para atrás, la estructura está formada 
por el mismo motor y su caja de velocidades. Tal como en 
los autos antiguos, el motor no está suspendido en forma 
flexible, sino fijado en forma rígida; y toda la “cola” del 
tractor está constituida por la caja de cambios sobre la 
cual se montan el asiento, el tren trasero y accesorios, etc. 
Las multiplicaciones son enormes; y así, un tractor de 00 CV 
tiene una velocidad máxima de 22,5 kilómetros por hora 
en quinta..., pero arrastra 3.500 kilos en primera, diez o 
doce veces más que un auto de elevada potencia. 

Los tractores Fiat-Someca-Concord son casi íntegramente 
nacionales. Lo podemos afirmar después de haber recorrido 
la fábrica de Ferreyra en forma bastante exhaustiva. Sola¬ 
mente se importan el cigüeñal —que próximamente se for¬ 
jará en Metalcor— y la bomba de inyección. Con respecto 
a esta última pieza, no hay hasta ahora planes concretos 
para su nacionalización; no ohstante, podemos confiar en 
que Fiat aprovechará las oportunidades correspondientes, a 
medida que se presenten. 

Por lo restante, todo se hace en él país; si no en Fe¬ 
rreyra. se hace por parte de subcontratistas proveedores. 
Las instalaciones de maquinación con que cuenta Coheord 
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P‘ -,on realmente interesantes. Es una de las fábricas de trac- 
r tures más modernas del mundo. 

Hemos seguido atentamente el proceso de terminado de 
I un cigüeñal, a partir de su primer fresado e» bruto hasta 
I que queda listo para montar en el motor. La inspección en 
B> este rubro, como en todos los otros, es exhaustiva... -¡Nos 
§ tienen locos!", nos confió, entre risueño v orgulloso, un 

■ integrante del perenal técnico de ia casa. El conjunto de 
E máquinas que se necesita nada más que para maquinar el 
I cigüeñal, es impresionante y representa millones v millones 
I ile pesos. Se trabaja paso por paso, fresando primero un 
B muñón, luego dos más, centrando el cigüeñal ule la forja 
B siempre sale un poquito torcido; durante el proceso, se lo 
I endereza tres veces hasta que quede perfectamente derecho). 
B taladrando perforaciones para lubricación y luego chanfleán- 
f 'Mas para que no haya posibilidades de que se agarroten 
W sobre el cojinete, frenteandó el plato del volante, etcétera. 
1 etcétera. Y siempre, a cada paso, las horcas candínas de la 
m inspección. 

En materia de engranajes, también puede decirse con 
I la pintoresca antinomia porteña, que la Fiat “tampoco tiene 
B nada". Las máquinas herramientas de las más modernas y 
K reconocidas marcas mundiales —muchas son construidas por 
I la misma Fiat o >u filad OM— proliferan "como yuyos". 

Técnicos de la Fiat nos hablaron en forma muy elocuen- 
I te de la calidad de los productos subcontratados. No siempre 
I fue así... -Empezamos con un 80% de rechazo de material 

■ comprado...; ahora tenemos un 2 tí por ciento .. El índice 
I mundial es el 3 *4.. .” 

Las piezas grandes fundidas son de calidad absoluta-' 
í mente comparable a cualquiera mundial, por su homogenei- 
I dad. su resistencia y su terminación premaquinado. Lo mb- 
B. mo ocurre con los elementos forjados, que próximamente 
m se harán en la planta de Fiat. 

MATERFER 

También estuvimos en la plata de Materfer, donde se 
I están confeccionando los coches motores y acoplados que es- 
[ tán engrosando el parque de material rodante de EFEA. 

Nos interesó especialmente ver los motores, de marca OM, 
B de doce cilindros opuestos, de prolija línea y compacto diseño. 

En cuanto a las unidades, algunas están ya en servicio, 
I así que, seguramente, habrá lectores de PARABRISAS que 
t las conocerán. Son coches modernos, funcionales y cómodos. 
I sin lujos ni ostentaciones, pero con lo necesario para un 
I transporte racional de pasajeras. El porcentaje nacional de 
1 estas unidades no es elevado, pero va en paulatino aumento; 
l en estos casos, es comprensible que mucho depende de la 
L cantidad que se encarga. 

METALCOR 

Metalcor no estaba en funcionamiento, ni siquiera lista 
r" su planta, cuando nosotros estuvimos en Córdoba; segura- 
I mente, para cuando estas líneas tomen estado público, ya 
B estará produciendo; los pilones ya están, y los ambiciosos 
planes de. Fiat exigían la puesta en funcionamiento para 
| septiembre no iba a estar. Para diciembre, quizá. De todos 
, historia, pero nuestra impresión en agosto era de que para 
r septiembre no iba a estar. Para diciembre quizá. De todos 
I modos, es un eslabón más en la cadena que está forjando 
¡ Fiat en nuestro país. 

FIAT AUTOMOVILES 

Finalmente, y después de nuestra visita a Córdoba, visi- 
V tamos la planta en la cual se producen los autos 600D y 1100. 

! El panorama, en este caso, refleja evidentemente una etapa 
i anterior en la planificación de producción, con respecto al 
I Centro Industrial de Córdoba, máxime Concord. Debemos 
I recalcar especialmente que Fiat, en nuestro país, no es un 
| grupo de tres fábricas aisladas, sino un complejo industrial 
muy grande y de trascendencia nacional, que incluso está 



Se precede al montaje de la carrocería de un coche, que a continuador 
pasará a la línea finol para su ¡ntegrocián. totol. 


en condiciones de ofrecer posibilidades fabriles mucho ma¬ 
yores que las realizadas actualmente. 

Así, por el momento —también tiene ingerencia en este 
aspecto la eventual puesta en funcionamiento de METAL- 
COR—, la planta de Caseros, que tampoco es la definitiva, 
se limita a armar el 1100 y el 600D. En Caseros se arma 
solamente; pero una parte, cada vez en.aumento, de las 
piezas, es fabricada en nuestro país por proveedores. En 
este aspecto, destacamos que cuando se habla de que un 
automotor tenga un determinado porcentaje nacionalizado, 
no se pretende que por nacionalizado se entienda “fabricado 
en la misma planta’’; basta que los elementos incorporados 
al automóvil sean de producción de alguna fábrica argen¬ 
tina. Nadie pretendería, por ejemplo, que un fabricante de 
automotores produzca sus propias bujías; sin llegar a eso 
que podríamos definir como un reductio ad absurdum, y 
definiendo un razonable equilibrio entre lo que se debe pro¬ 
ducir y lo que se debe comprar afuera, es estrictamente 
cierto que todas las grandes fábricas del mundo hacen com¬ 
pras a proveedores que representan elevados porcentajes 
de sus vehículos. 

Confiamos, no obstante, en que la Fiat podrá tomar muy 
pronto una decisión que permita que sus técnicos de pro¬ 
ducción encaren la elaboración en forma integral. De todos 
modos, tenemos entendido que no tienen proyectos en cuan¬ 
to a radicación en la Argentina de piezas mayores de es¬ 
tampa. Volvemos al problema de siempre: el estampado. 
Los volúmenes de producción factibles en nuestro país son 
un factor que restringen poderosamente la posibilidad de 
radicar prensas y matrices, especialmente teniendo en cuenta 
la circunstancia de que los modelos sufren variaciones cada 
pocos años, si no cada año. 

La estructuración de la planta Fiat responde a lo habi¬ 
tual en estos casos, de líneas de montaje de subconjuntos 
que entroncan en una línea final, a cuyo término el auto 
sale ya en marcha y se le hace una prueba con unos rodillos 
dinamométricos antes de que vaya a la venta. Dentro de 
este cuadro, van afluyendo a las líneas tanto las piezas im¬ 
portadas (que momentáneamente constituyen en realidad 
todos los elementos mecánicos principales) como las nacio¬ 
nales. hasta que el auto queda completo. Se trabaja con 
orden y prolijidad y la organización de la planta de Caseros 
juntamente con lo logrado en Ferreyra, permite pronosticar 
que muy pronto la Argentina contará con otra fábrica mo¬ 
derna y funcional de automotores de un sello de prestigio 
mundial. * 
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• Se pro y ect a n para ómnibus de corta, media y larga distancia 

• Un motivo de congestión del tránsito que puede ser eliminado 


El emplazamiento racional de las nuevas terminales de 
ómnibus de corta, media y larga distancia coadyuvará eficaz¬ 
mente al ordenamiento del tránsito en la Ciudad de Buenos 
Aires, ya que una adecuada ubicación de las mismas permi¬ 
tirá el desplazamiento de gran cantidad de vehículos hacia 
zonas que no interfieren las congestionadas calles céntricas. 

El plan regulador dado a conocer por el Ministerio de 
Obras y Servicios Públicos contempla la construcción de una 
gran estación terminal central para ómnibus de larga dis¬ 
tancia. 

Asimismo, se ha dispuesto que las estaciortes terminales 
de Rosario y ds la Ciudad de Santa Fe pasen a depender de 
la comuna y del gobierno provincial, respectivamente. En 
cuanto a la estación terminal de Mar del Plata, se anuncia 
que será vendida al gobierno de la Provincia de Buenos 
Aires, o a la comuna de General Pueyrredón. 

Volviendo a la capital, el vasto plan de obras proyectado 
contempla la siguiente ubicación de las terminales: una 
central de larga distancia en Retiro, y las cinco terminales 
de corta y media distancias en plaza Miserere, Constitución. 
Caballito, Liniers y Chacarita, respectivamente. 

LA SITUACION ACTUAL 

La situación actual en la ciudad de Buenos Aires no puede 
ser más penosa en lo que respecta a la falta de terminales 
adecuadas para el servicio de ómnibus de corta, media y lar¬ 
ga distancias. 

La anarquía más completa impera en la materia. Las po¬ 
cas empresas que cuentan con instalaciones propias para 
atender su tránsito de pasajeros lo hacen en forma por demás 
precaria, obligando al usuario a soportar toda clase de inco¬ 
modidades. Hay estaciones en pleno corazón de Buenos Aires 
con playas de maniobras tan ridiculas, por sus dimensiones, 
que parecen haber sido construidas para el desplazamiento 
de microcupés y no para esos colosos del camino que sí 
utilizan en los servicios regulares. De las salas de espera ni 
hablemos, pues, por sus precarias condiciones, “desesperan” 
aún más a los sufridos pasajeros. Hay descuido en las insta¬ 
laciones sanitarias. Los andenes son inexistentes y en mu¬ 
chos casos es la vía pública el lugar de ascenso y descenso 
de los pasajeros. Todo ello se traduce en entorpecimientos 
serios del tránsito urbano, sobre todo en las horas de más 
afluencia de pasajeros o en la temporada veraniega, donde 
la gran cantidad de vehículos disponibles bloquean práctica¬ 
mente las zonas adyacentes. 

En cuanto a los servicios denominados de corta distancia 
(más o menos hasta 50 kilómetros) rivalizan directamente 
con los ómnibus, tranvías y colectivos urbanos, ocupando 
las calles, plazas y plazoletas existentes. Los pasajeros tie¬ 
nen que formar largas colas sujetos a las inclemencias del 
tiempo. Se utilizan las calles comunes como playas de ma 
niobras o para el estacionamiento de los coches a partir. Un 
ejemplo típico lo tenemos en el Once o plaza de Miserere, 
donde la Av. Pueyrredón, de Cangallo hasta Rivadavia y 
ésta hasta Catamarea, deben soportar el recargo extraordi¬ 
nario de líneas que parten hacia Luján, La Plata, e infinidad 
de localidades intermedias. Además, en la zona operan dos 


líneas importantes de larga distancia, que tienen ubicadas 
sus estaciones sobre calles angostas, como Bmé. Mitre y Can¬ 
gallo, creándole por momentos al tránsito regular de vehícu¬ 
los una verdadera encrucijada. En Constitución, Caballito, 
Chacarita y Liniers ocurre otro tanto, con la única ventaja, 
para este último punto, de que por lo menos ya ha superado 
la zona céntrica de la ciudad, que es la más crítica, pero de 
cualquier manera su actual situación bloquea una impor¬ 
tante ruta de acceso a la metrópoli. 

Una rápida recorrida por la ciudad en las horas de más 
intenso tránsito, entre las 18 y las 21, que es cuando la 
población regresa a sus hogares, nos permitió actualizar el 
panorama que presentamos. 

Las llamadas líneas de corta y media distancias son uti¬ 
lizadas por miles de personas en forma regular. Por lo ge¬ 
neral se trata de quienes tienen sus ocupaciones en la ciudad 
y viven en la zona suburbana y aún algo más lejos. El mo¬ 
vimiento es febril. Hemos interrogado a muchos pasajeros, 
y todos coinciden en la forma penosa en que tienen que 
buscar ubicación en los micros y ómnibus que los trasla¬ 
darán a su destino. En plena plaza del Congreso hemos ob¬ 
servado las interminables filas para viajar a Ezeiza. Los 
micros de la línea 406 ocupan allí gran parte de la calzada. 

En Constitución ocurre otro tanto con líneas de ómnibus 
que van a La Plata, Cañuelas, San Vicente, etc., donde los 
ómnibus se adueñan de la calzada en sus idas y venidas 
hasta tomar ubicación. 

La demora que sufre el tránsito es notoria y representa 
valiosos minutos, que, sumados, son largas horas que se sus¬ 
traen innecesariamente al quehacer útil del ciudadano. 

ESTACION TERMINAL CENTRAL 

La proyectada estación Terminal Central para ómnibus 
de larga distancia se construirá en los terrenos ubicados en 
las avenidas Maipú y Antártida Argentina (zona de Puerto 
Nuevo), que en la actualidad pertenecen al Ferrocarril Gral. 
San Martín, y que serán transferidos al efecto a la Secre¬ 
taría de Transportes. Se trata de un amplio solar de 136.000 
metros de superficie, cuyas dimensiones garantizan las ne¬ 
cesidades actuales y futuras de las obras. Por otra parte, la 
ubicación permite una real interconexión con la red sub¬ 
terránea de la ciudad de Buenos Aires y a través de la 
misma con todas las cabeceras terminales ferroviarias. Asi¬ 
mismo, permitirá un rápido desplazamiento de los vehículos 
hacia las rutas de salida de la Capital, ya que podrá salirse 
tanto al norte como al sur sin atravesar calles céntricas de 
la ciudad, utilizando las amplias avenidas del Bajo y, ade¬ 
más, entroncar con la Av. Gral. Paz, que posibilita la salida 
rápida hacia otros puntos de la red carretera nacional. 

En su primera etapa el plan contempla el empleo de 
35.000 metros cuadrados del citado terreno con frente a la 
Av. Antártida Argentina y lindando con las vías del F. C. 
Gral. San Martín al oeste y la calle 10 al este. En esa 
amplia parcela se contempla la construcción de un edificio 
principal y una playa de maniobras. Las necesidades se 
prevén para la atención de las actuales 28 empresas de larga 
distancia diseminadas en distintos puntos de la ciudad, con 






Dos poderosos colosos, apareados, bloquean el tramito. Varias veces por 
boro, muchas veces por día, se reproduce el enervante nudo. 


un movimiento de 673 servicios diarios. Además, se consi¬ 
dera un aumento anual del 10 al 15 % en los próximos vein¬ 
te años. 

El edificio a construirse incluye una amplia sala de es¬ 
pera, que ocupará del 25 al 35 % • del área total edificada, 
sesenta andenes, que deberán proyectarse de manera que el 
pasajero no deba cruzar la zona de movimientos de coches, 
boleterías, oficinas y locales para equipajes, independientes 
para cada empresa, comodidades para administración, con¬ 
trol, vigilancia y sanidad, y todos los servicios complemen¬ 
tarios. 

. La playa de maniobras tendrá un mínimo de 20.000 me¬ 
tros cuadrados de superficie, con pavimento para vehículos 
de 10 a 15 toneladas, y deberá asegurarse desde la misma el 
acceso fácil al servicio de taxímetros. 

FINANCIACION Y EXPLOTACION 

La fracción de terreno que se destina para la construc¬ 
ción y explotación de la Estación Central de Omnibus será 
entregada en arriendo por la Secretaría de Estado de Trans¬ 
porte, comprometiéndose el arrendatario a tomar a su cargo 
la financiación de la obra con fondos propios. 

El arrendamiento comenzará a partir de la fecha de ha¬ 
bilitación de la terminal, por el tiempo que aconsejen los 
estudios a practicarse. Las Secretarías de Estado de Trans¬ 
porte y de Obras Públicas determinarán los planos de cons¬ 


trucción, y la fiscalización estará a cargo de esta última. La 
primera reglamentará la actividad funcional y el uso de la 
estación. Todas las ampliaciones que exija el aumento del 
tránsito estarán a cargo de la firma que resulte arrendataria. 
El conjunto de construcciones y mejoras al término del 
arrendamiento pasará a propiedad definitiva de la Secre¬ 
taría de Estado de Transporte. 

Para las obras proyectadas se calcula una inversión de 
25.000.000 de pesos, que serán fácilmente amortizados, por 
la explotación de los locales rentables (confiterías, quioscos, 
restaurante, etc.). Por la publicidad en el lugar, también 
por los alquileres que se perciban por el uso de oficinas, 
boleterías, etc., de las distintas empresas que operen en la 
terminal, y asimismo por las sumas correspondientes a ta¬ 
sas por entradas y salidas de vehículos, derechos de plata¬ 
forma, etc. 

PLAZA MISERERE, PRIMERA TERMINAL 
DE CORTA Y MEDIA DISTANCIAS 

La proyectada red de estaciones terminales para servicios 
de autotransporte de pasajeros suburbanos y de media dis¬ 
tancia comenzará a concretarse por la de plaza Miserere. 
Allí tienen su punto terminal siete empresas de corta y 
media distancias, con un total de 2579 servicios diarios. Se 
ha previsto asimismo un aumento anual del 10 al 15 % por 
un período de veinte años. 

Como ya lo hemos expresado, se trata de una zona muy 
congestionada por un movimiento extraordinario de pasaje¬ 
ros, ya que también hacia la misma convergen muchos servi¬ 
cios urbanos, por estar ubicada allí la estación principal del 
F. C. Sarmiento de alto y bajo nivel. 

Para descongestionar definitivamente la zona, la estación 
terminal proyectada se emplazará cruzando la Av. Puey- 
rredón hacia el oeste, \en los terrenos ubicados en la calle 
Cangallo entre Ecuador y Anchorena. El edificio de la ter¬ 
minal será de características modernas, similar al de la cen¬ 
tral Retiro, aunque de menores dimensiones. Tendrá amplias 
salas de espera, y un sistema de andenes que permitirán 
12 salidas simultáneas. 

Las condiciones de financiación y arrendamiento son 
iguales a las establecidas para la terminal Central de Retiro, 
es decir, que el arrendatario tomará a su cargo la construc¬ 
ción y las ampliaciones previsibles, las que pasarán a poder 
del Estado al término del plazo convenido. 

Estamos nuevamente ante una iniciativa que resolvería 
un problema de larga data. Por nuestra parte seguimos en 
el tema, porque estas cuestiones tocan en su esencia a 
nuestro quehacer periodístico, Y toda vez que los problemas 
de tránsito en las ciudades están ligados entre sí. Las calles 
son lá vía natural por donde se desplaza el tránsito auto* 
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N'2. UñICACíON DE ESTA CÍO MES 
DE AUTOTRANSPORTE DE TASAJEAOS 


La nueva ubicación de las terminales de ómnibus permitirá un 
movimiento ágil de los vehículos hacia los empalmes de las rufos 
nacionales. Lo red de subterráneos facilitará la movilización de 
los pasajeros Abajo, a izquierda y derecha: anteproyectos con 
la ubicación de las nuevas estaciones, planeados con vistos a uno 
mayor facilidad de movimiento, menos obstrucción del tránsito 
regular y más confort para los usuarios. 


0 ESTACION CENTRAL ( Untos de larga distancia) 

ESTACIONES TERMINALES (Uneos suburbanos y de media disfoncio) 



Amplios terrenos, semidesiertos, en los adyacencias de las estaciones ferro¬ 
viarias, podrán contener las nuevas terminales. Esperemos que seo cierto. 


motor. Las nuestras ya tienen bastante con sus baches y 
endémica angostura, para que les añadamos aún estos nudos 
que estrangulan el tránsito ciudadano. Constantemente se 
suman a nuestro parque automotor cientos de nuevas uni¬ 
dades, que serán miles en un futuro próximo, y debemos 
estar preparados para absorberlos cómodamente en nuestras 
calles. Es pretensión lícita de nuestros ciudadanos poseer 
su propio automóvil, como también por parte de los usua¬ 
rios de los modernos medios \de transporte automotor, no 
sufrir las contingencias de penosas alternativas para tomar 
el vehículo que su necesidad requiere. 

Cuanto se haga por despejar las calzadas de trabas al 
tránsito, para evitar esas interrupciones que sublevan a todos 
por lo ilógico, será recibido con beneplácito. Las medidas 
que nos ocupan, de llevarse a la práctica, serán un gran 
paso para el ordenamiento del tránsito en nuestra metrópoli. 
Sabemos que el trazado colonial de nuestras calles crea pro¬ 
blemas que serán definitivamente resueltos sólo cuando 
sea posible abrir las anchas avenidas que la urbanización 
moderna de las ciudades exige. Pero mientras tanto, algo 
hay que ir haciendo. No se puede hacer oídos sordos ni 
cruzarse de brazos ante problemas como el que nos ocupa, 
que puede y debe ser resuelto de inmediato. 

Hay un gran futuro para Buenos Aires y para todas 
nuestras ciudades del interior del país. Mientras llegan las 
soluciones de fondo, cúmplanse con prontitud los planes 
prometidos, si* 
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El 18 de setiembre, en conferencia de 
prensa, el Sr. D. B. K¡ Merman, presidente 
de Ford Motor Albertina, anunció un 
programa de expansión de gran enverga¬ 
dura para la producción en la Argentina 
de coches para pasajeros Ford Falcon y 
vehículos comerciales Econoline. 

Las inversiones de este programa, com¬ 
binadas con las requeridas por la fabri¬ 
cación de camiones ya en operación, osci¬ 
larán alrededor de los 5.00() millones de 
pesos. La mitad de esta suma serán inver¬ 
siones en divisas hechas por Ford de fuen¬ 
tes extranjeras. 

El programa, aprobado por el gobierno 
argentino, será iniciado inmediatamente. 
Requiere extensivas renovaciones y reacon¬ 
dicionamiento e instalación de nuevos equi¬ 
pos en la planta Ford de la Boca, donde 
se iniciará la producción de sedanes de 
cuatro puertas Falcon en el próximo mes 
de enero. Modelos adicionales se presenta¬ 
rán en 1963, calculándose que la produc¬ 
ción total de coches y camiones excederá 
las 60.000 unidades en 1964. 

Los planes de Ford requerirán una plan¬ 
ta de montaje adicional y otras instala¬ 
ciones fabriles, incluyendo maquinaria, 
equipo y herramientas para maquinar y 
armar motores Falcon y Econoline y una 
nueva planta de estampado. La ubicación 
de estas nuevas plantas será anunciada 
próximamente; una de las ubicaciones bajo 
consideración es el nuevo Centro Indus¬ 
trial Ford que se levanta en General Pa¬ 
checo, a pocos kilómetros de la Capital 
Federal, que comprende modernos edifi¬ 
cios para oficinas y servicios sociales, una 
nueva planta de motores, y además insta¬ 
laciones para investigación, ingenieria, 
control de calidad y servicios técnicos, 
complementado con la pista de pruebas de 
camiones, ya habilitada. 

Narrando brevemente la historia de 
Ford en sus 47 años de operaciones en 
nuestro país, el señor Kitterman mencio¬ 
nó que de 450 personas que tenía Ford 
Motor en su personal antes de iniciarse el 
programa de fabricación, el elenco se ha 
ido a 1.700 personas y podría llegar a ex¬ 
ceder las 3.000 una vez en plena produc¬ 
ción el programa Falcon-Econoline. En 
1960, la Ford argentina había adquirido 
componentes, materiales y servicios por 
valor de 1.500 millones de pesos; esa cifra 


se aumentará, según previsiones, a 5.400 
millones en 1961 v 29.900 millones en 
1962. 

En líneas generales, la especificación 
del Ford Falcon es conocida. Su estruc¬ 
tura es autoportante, siendo esta técnica 
la convencional hoy por hoy. En cuanto 
a la estética, las fotografías ilustran per¬ 
fectamente este aspecto. De los dos mo¬ 
tores opcionales en el Falcon norteame¬ 
ricano, han optado por el más potente 
para nuestro país; se trata de un 6 cilin¬ 
dros de 88,9 x 75 mm. y 2.780 c.c., con 101 
HP (SAE) a 4.400 r.p.m., con una cupla 
motriz máxima de 152 libras/pie (21,1 
mkg) a 2.400 r.p.m., con la transmisión 
convencional de tres marchas y demulti¬ 
plicación final de 3,5/1. Las dimensiones 
importantes dei coche son: largo sedán 
4,59 mts., rural 4,80 mts.; ancho (ambos) 
lm78; trocha delantera, 1 t, 4U; trasera, 
1,37 mts. Pesos: sedán 2 puertas, 1.022; 
sedán 4, 1.029; rural 2, 1.147; rural 4, 
1.161 kgs. Rodados, «sedán 5,90x3, rural 
6,40 x 13. 

Los Econoline se ofrecerán en tres ver¬ 
siones: pick-up, furgón y furgón rural, 
siendo del ya impuesto tipo “frontal”, con 
el mismo motor y transmisión del Falcon. 
Pick-up y furgón tienen una capacidad de 
carga de 762 kilos, correspondiendo 666 
a la rural. 

En cuanto a precios, la Ford no los di¬ 
vulga hasta el momento en que los coches 
son presentados al público, cosa que se 
hará seguramente para fin de año (ya 
que las entregas deben comenzar en enero 
de 1962). 

Contestando preguntas de PARABRI¬ 
SAS, el señor Kitterman señaló que tie¬ 
nen previstas posibilidades para estampa 
y forja, pero “más adelante”, y que existe 
la posibilidad de que una firma indepen¬ 
diente se radique en el país para produ¬ 
cir piezas prensadas, solucionando asi un 
importante problema para la industria 
nacional. * 
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MAQUILLAMOS 
LAS BUJIAS 


Las bujías AUTOUTE no llevan ningún 
"maquillaje especial", no son plateadas ni 
cromadas, sólo son de un natural 
color azul y selladas en caliente. 

Pues, no hay plateado ni 
cromado que resista la alta 
temperatura utilizada en el 
doble sellado en caliente. 

AUTOLITE fabrica por este 
procedimiento todas sus 
bujías; desde las destinadas 
para aviones, tractores, 
camiones, ómnibus y 
automóviles hasta las 
colocadas en motonetas. 


Todas tienen 
GARANTIA 
contra fugas. 
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coche de carrera coa motor adelonte , pero ei 
i avanzado en muchos aspectos técnicos. 


parece raro un < 
Ferguson es muy 


No constituye novedad absoluta un automóvil ae carre¬ 
ra de doble tracción. Ejemplos anteriores no hay muchos, 
pero de ellos, el que estuvo más cercano a nosotros fue el 
Cisitalia-Autoar, diseñado por el Ing. Porsche poco después 
de la guerra y traído a nuestro país con la radicación de 
la firma Autoar. Este coche tuvo una historia bastante 
salteada, no pudiendo demostrar sus cualidades por una 
serie de motivos; eventualmente, lo adquirió la empresa 
Porsche para su museo en Stuttgart. Esta máquina tenía 
tracción normal en las ruedas de atrás, siendo las delanteras 
acoplabíes por medio de una leva especial, para el caso de 
fuertes aceleraciones, como las que se producen al salir 
de una curva lenta. 

En 1932, Ettore Bugatti diseñó un racer de 5 litros con 
doble tracción, para competencias de trepada de cuestas; 
ganó con nuevo record en la subida de La Turbie (Mónaco), 
pero resultó destrozado poco después en un accidente acae¬ 
cido en Shelsley Walsh. Inglaterra. También en Indianápolis 
se hicieron ensayos con coches de doble tracción, pero sin 
éxito marcado. 

Cuando nada hacía suponerlo, entonces, surge otro coche 
más que se agrega desde ya a la breve lista enunciada. Se 
trata del Ferguson Grand Prix, el Proyecto 99 del grupo 
técnico que fue encabezado por el extinto Harry Ferguson, 
otrora fabricante de tractores, actor en millonarias demandas 
contra la Ford Motor Company, y brillante integrante de las 
filas de no conformistas técnicos del mundo contemporáneo. 
Para el 1963, la empresa dejada por Ferguson anuncia la 


puesta en mercado del primer automóvil de turismo de esa 
marca, tratándose de una rural seis cilindros de media ci¬ 
lindrada, con transmisión automática de nuevo —y aún 
secreto— tipo. El Proyecto 99 representa, por lo tanto, no 
solamente un laboratorio móvil para probar poco a poco 
algunas características del futuro auto de calle, sino también 
un vehículo publicitario (en ambos sentidos de la frase) 
para mantener el nombre Ferguson ante los oios de los 
aficionados de automovilismo de todo el mundo. 

En su apariencia externa, el Ferguson se revela como 
un coche de aspecto convencional, aunque su motor —un 
Ccventry-Climax 1500, optativamente 2500 para carreras in¬ 
tercontinentales— está ubicado adelante, lo que ya ha dejado 
de ser lo usual para convertirse en la excepción. 

La transmisión del Ferguson es de notable complicación, 
agravada —para nosotros— por el hecho de que muchos de 
sus detalles son aún secretos. El motor, dijimos, está ubicado 
adelante, y está integrado con un embrague convencional 
para los cambios de marcha. Hasta ahora, bien; pero ya 
empieza lo complicado. 

La transmisión a la caja de velocidades no se hace direc¬ 
tamente sino por intermedio de dos reductores primarlos. 
Estos son engranajes intercambiables que permiten una 
variación de relaciones de transmisión, entre los límites 1,13 
a 1,93. con once opciones en total. Así es factible modificar 
la relación motor/ruedas sin tener que cambiar los engra¬ 
najes de los dos diferenciales, con un sensible ahorro de 
tiempo y comodidad. 
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TRACCION 


Pasamos ahora a la caja de velocidades. Esta tiene cinco 
[. marchas, con engrane a trinquete, pero sin sincronizadores, 
[ con relaciones: I 2.50/1 • II 1,71/1 - III 1.35/1 - IV 1,14/1 - 
f V 1/1 - MA 2,04/1. Los diferenciales tienen 2,64/1 con piñón 
; recto, siendo entonces que la relación total de transmisión 
i será el producto axbxc cuando 

a = relación de los reductores primarios 

b = relación de la caja según la marcha 

c = relación del mando final (2,64/1). 

La caja de velocidades está conectada mediante un eje 
hueco con el tercer diferencial central, cuya función es muy 
importante; asegura un reparto equilibrado de tracción en- 
I tre las cuatro ruedas. 

Recordemos la mecánica elemental del diferencial común 
\ de automóvil. Su función es la de repartir la tracción en 
! forma compensatoria entre las dos ruedas propulsoras, y 
( normalmente cumple esta función en forma perfectamente 
i adecuada. Ocurre, sin emt irgo, o.ue cuando una rueda patina 
l (caso típico: hielo o barro), la acción diferencial hace que 
' toda la tracción pase a esta rueda y la otra quede inmóvil 
i . sobre el pavimento, precisamente al revés de lo que se de- 
: sea lograr. 

Así nacieron los diferenciales “autoblocantes”, que, al pa- 
\ tinar una rueda, transfieren la tracción a la otra, permitiendo 
f que esta última trabaje en las condiciones más favorables, 
r es decir, sobre superficie adherente. 

El coche Ferguson tiene este problema multiplicado por 
I dos. Recordemos que un auto de carrera tiene una relación 
| peso/potencia muy elevada. Si pensamos oue un auto de 
I turismo puede tener entre 50 y 100 CV/ton con pasajeros. 
I a un coche de carrera, aun con los meros 1500 c.c. de ahora, 
r corresponderán bastante más de 300 CV/ton. Por lo tanto' 
F cualquier desnivel o cambio de coeficiente de adherencia del 
I piso producirá patinamientos de rueda, vistosos pero poco 
I productivos de buenos tiempos en la vuelta. Con dos ejes 
[ tractores, uno podrá patinar y el otro no, justificando la 
interposición de un tercer diferencial, que deberá ser del 
I tipo autoblocante para conjurar las situaciones antedichas. 

No sabemos exactamente cómo funciona el tercer dife- 

■ reneial del Ferguson. porque los detalles no han sido divul- 
t gados; pero de lo que se sabe, deducimos con fundamento 
1 que existe un diferencial normal de dos satélites más un 
l embrague doble, de mecanismo secreto. Cuando el coche 
r avanza en linea recta, sin patinamientos, el diferencial no 
» opera, pero cuando un eje tiende a patinar o bloquearse, el 

diferencial es repentinamente acelerado o frenado, y enton¬ 
ces el embrague —que debe incorporar algún elemento cen¬ 
trífugo— se acopla y transmite la tracción al otro eje. De esa 
forma, siempre se reparte la tracción entre las cuatro ruedas, 
que es precisamente lo que se quiso lograr. 

La sistemación es sumamente complicada, porque la 
transmisión de cupla se hace siempre por intermedio de 
ejes huecos concéntricos, que enturbian bastante el panora¬ 
ma, pero el cuadro es éste: del motor, viene un juego de 
reductores a la caja (por intermedio de un embrague con¬ 
vencional que se usa para hacer los cambios, como en cual¬ 
quier auto de vecino. De vecino que no tenga transmisión 
automática...). De la caja sale un árbol que va al embrague 
compensador, v de éste salen árboles a cada uno de los ejes 
I de ruedas por intermedio del tercer diferencial. Entonces 
K en cada caso el t£rcer diferencial es acelerado o desacelerado 
i (patinamiento o bloqueo), y la diferencia de velocidad hace 
I que trabaje uno u otro miembro del doble embrague. 

La tracción a los ejes se realiza por árboles con movi- 
B miento eardánico, que accionan diferenciales convencionales 

■ cuya relación es la ya comentada de 2,64/1. 

El bastidor del Ferguson es del tipo espacial, ya con- 




interesante 
automóvil de carrera 
con cuatro 
ruedas motrices 



Doble tuspensión trapezoidal, cuatro semiejes de tracción, resortes entuban¬ 
do amortiguadores, rodado unificado. 


vencional en coches de carrera, y ambas suspensiones inde¬ 
pendientes son a trapezoide deformable. Con este tipo de 
tren de suspensión, es común que los semiejes (o “palieres” 
en argentino) tengan estrías. Én el Ferguson, éstas se han 
eliminado porque los semiejes tienen un centro de rotación 
coincidente con el de la horo.uilla inferior del trapezoide. 
La geometría de los trenes en conjunto es tal que existen 
pequeños juegos axiales sobre los semiejes, pero éstos son 
absorbidos por crucetas homoclnétícas de tipo Rzeppa-Spicer 
a rótula. También a rótula, pero distinto evidentemente, es 
el movimiento de dirección de las ruedas delanteras. 

Los dos trenes tienen frenos interiores, es decir, pegados 
a los diferenciales. Así. los semiejes transmiten no solamente 
el empuje de la aceleración sino el retardamiento de frenaje. 
Los frenos son del tipo a disco, marca Dunlop, e incorporan 
el "Maxaret”. dispositivo muy aplicado en aeronáutica pero 
probado sólo en forma experimental en automovilismo; es 
un antibloqueador. 

Se ha determinado que a medida que una rueda va siendo 
desacelerada por el freno, aumenta la aceleración negativa 
o frenaje hasta llegar a un momento límite en el instante 
preciso antes de que la rueda bloquee. Al bloquearse, la 
eficiencia de frenaje decae casi instantáneamente. Cosa que 
cualquiera de nosotros puede comprobar en cualquier día 
lluvioso sobre asfalto liso. O mejor todavía..., quédese en 
casa y dé nuestras palabras -por buenas’’...) Entonces, lo 
ideal es que la rueda “esté por bloquearse” pero no se blo¬ 
quee; y un conductor experimentado trata, en condiciones 
adversas (hielo, nieve, barro, pavimento resbaloso, etc.), de 




EL 

FERGUSON 
DOBLE TRACCION 


El Ferguson GP debutó en el Gron Premio de Inglaterro; Most lo 
probó en entrenamiento y onduvo muy bien en la lluvia, pero el 
coche fue retirado en carrera por una infracción al reglamento. 


Para 1963, Ferguson presentará esta rural con doble tracción, 
transmisión hidrooutomótica, frenos antibloqueodores con Maxaret, 
y un motor de seis cilindros de 2.200 cc. y 91 HP. Será intere¬ 
sante ver qué éxito tiene. 


lograr el mejor frenaje que puede, apretando el pedal de fre¬ 
no suavemente y soltándolo alternativamente. Esto lo hace 
el Maxaret en forma automática. 

Su funcionamiento es sencillo: tiene un volante contra¬ 
peso que acciona válvulas cuya función es la de admitir o 
restringir el paso de líquido de frenos a las sopapas. Cuando 
la rueda va frenándose normalmente, la variación de velo¬ 
cidad es relativamente paulatina, de modo que el volante 
tiene tiempo de acelerarse o desacelerarse juntamente con la 
rueda, y entonces las válvulas permanecerán abiertas. Cuan¬ 
do se bloquea la rueda, esa desaceleración es evidentemente 
mucho más violenta, de modo que el volante no puede acom¬ 
pañar a la rueda, se retrasa (por asi decirlo), y al hacerlo 
permite que se cierren las válvulas y se interrumpa el flujo 
de líquido a los frenos, liberándolos (por supuesto, hay un 
Maxaret por cada rueda). 

Según los promotores del Ferguson, el coche pesa, listo 
para largar (tanques llenos y conductor “puesto”), 1.456 li¬ 
bras, o sea 560 kilos; e3ta cifra concuerda aproximadamente 
con la de 450 kilos de mínimo sin conductor ni líquidos, de 
la reglamentación de fórmula 1. 

Damos sintéticamente sus detalles técnicos: 

MOTOR 1.500 : 4 cilindros, doble árbol de levas a la ca¬ 
beza, 81,9 x 71,1 mm, 1.498 c.c., 153 HP a 7.300 rpm, PME 
13,5 kg/cm 2 a 6.200 rpm, cupla máx. 16,5 mkg a 6.200 rpm, 

2 carburadores Weber dobles de 45 mm 0 , compresión 10,7/1. 

MOTOR 2.500 : 94,1 X 89,9 mm, 2.495 c.c., 243 HP a 6.800 
rpm, PME 15 kg/cm 2 a 5.300 rpm, cupla máx. 29 mkg a 
5.300 rpm. Los restantes datos son unificados: Cap. tanques ; 
66 litros (cola), 48 litros (laterales), refrigeración a agua 
bajo presión. 

Transmisión : Embrague Borg y Beck de 18,5 cm 0, 
caja 5 marchas y MA, reducción primaria con opciones entre ] 
1,13 y 1.91/1. Relaciones caja 1,0 • 1,14 - 1,35 - 1,71, 2,50 a 1. 

MA 2,04 a 1. Diferenciales de eje, reducción 2,64/1. 

Chasis: Tubular, especial. Frenos a disco Dunlop de 25 \ 

cm 0 con dispositivo Maxaret antibloqueo. Superficie barri- j 

da, 2.340 cm 2 . Suspensiones independientes (ambas) con tra¬ 
pezoides deformadles, resortes espirales conteniendo amorti- j 
guadores. Ruedas estampadas Dunlop, maza a estría, llantas 
de 12,7 cm. Rodado Dunlop RSP 5.00 x 16 y 6.00 x 16, atrás 
y adelante (rodado igual en ambos ejes, por la doble trac- j 
eión). Entre ejes 2m28; largo 3m94; ancho lm48; trocha lm32 
(adj, lm27 (atr.); alto 0m76; luz al suelo 0mll4; círculo de 
viraje llm50; peso, listo para largar, 561 kg. * 
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LOS ACCIDENTES 

"PESTE DEL SIGLO XX” 


por el Dr. Ariel 

Cien millones 
de vehículos 
provocan 
di aria mente 
mil accidentes 
en el 
mundo entero 


¿Se le ha ocurrido alguna vez, amigo lector, pensar en cómo 
puede definirse un accidente? Ya que nos sentimos un poco cul¬ 
pables de haberle provocado la duda, le ahorraremos el trabajo 
de la respuesta. 

Un accidente puede definirse de distintos modos; 

Según el diccionario de la Keal Academia Española, es un 
“Suceso eventual o acción de que involuntariamente resulta daño 
para las personas o cosas”. 

Un grupo de expertos, especialmente convocado al respecto 
por la Organización Mundial de la Salud, lo definió como “Acon¬ 
tecimiento no premeditado, cuyo resultado es un daño corporal 
identificable”. Finalmente, el Consejo Nacional de Seguridad 
(National Safety Council) de los Estados Unidos habla de “Cir¬ 
cunstancias que, en una serie de acontecimientos, causan habi¬ 
tualmente una herida, una muerte o un daño material no in¬ 
tencionados”. 

VEHICULOS, EN PRIMER LUGAR 

Como quiera que sea, los accidentes provocan hoy más muertos 
que cualquier otra causa —salvo cáncer y enfermedades cardio¬ 
vasculares— en la población general. Entre los niños y adoles¬ 
centes, figuran en primer lugar. En términos generales, los acci¬ 
dentes cuestan más vidas que las mismas guerras, incluso las 
dos últimas, que se caracterizaron por la elevada mortandad, no 
sólo entre los combatientes, sino también entre la población civil, 
incluyendo mujeres, ancianos y niños. 

Ahora bien; de todos los accidentes, los producidos por vehícu¬ 
los son los más numerosos, constituyendo una tercei-a parte del 
total, 36 V, para ser más exactos. En segundo lugar vienen Ja; 
caídas, con 21 %; en cuarto, la asfixia por inmersión, con 8,6%, 
y en quinto, los debidos a otros medios de transporte, excluyendo 
los vehículos a motor (véase el cuadro correspondiente). 
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Esto dromótico esceno (posoda especiolmente durante ei entrenamiento de 
un equipo de emergencia) ocurre muchos veces cada dio en todos los 
caminos del mundo. Hay que pensor en cosas así cuondo se corre por 
una corretera 

LA “PESTE” MODERNA 

Así como antes las ‘“pestes” ocasionaban la mayor mortandad 
en el mundo, los accidentes han sido llamados, con propiedad, la 
peste moderna, que causa más víctimas que todas las enferme¬ 
dades infecciosas juntas. 

Los accidentes revisten caracteres epidémicos, de tal manera 
que la epidemiología moderna, que cada vez se ocupa menos de 
las infecciones y contagios, ha comenzado a ocuparse seriamente 
de la epidemia de accidentes que afecta a los países civilizados. 

Es tanta la importancia de este problema, qu e la Organiza¬ 
ción Mundial de la Salud ha decidido tomar cartas en el asunto, 
nombrando un comité compuesto por médicos, especialistas en 
estadística, técnicos en seguridad y otros, con el objeto de 
elaborar normas y regulaciones destinadas a los gobiernos, para 
que éstos las transmitan a su ver. a los directamente interesa¬ 
dos: conductores y peatones. 

100 MILLONES DE VEHICULOS, 1000 ACCIDENTES 

Se calcula aproximadamente en unos 10(1 millones el número 
de vehículos a motor que transitan en las carreteras de todo el 
mundo. Dei mismo modo, se ha calculado en un millar el número 
de personas que mueren diariamente en el mundo entero por 
culpa de accidentes de tránsito. 

Para evitarlos, tanto los gobiernos como los fabricantes de 
automóviles realizan todos los esfuerzos posibles: carreteras di¬ 
señadas con vistas a lograr el máximo de seguridad, policía del 
tránsito, señales luminosas, indicaciones adecuadas, por una par¬ 
te; y por otra, automóviles más seguros, dotados de mejores 
frenos, mejor visibilidad, mejor suspensión, mejores neumáti¬ 
cos..., aunque también mayor poder y velocidad. 

Pero hay un hecho que nos demuestra que, por más que se 
afanen, ni los gobiernos ni los diseñadores de automóviles po¬ 
drán, por sí soios, disminuir la epidemia de accidentes, porque 
de cada Id accidentes de tránsito, sólo 1 se debe a fallas me¬ 
cánicas, y los 9 restantes, a fallas atribuibles a causas humanas. 

Incluso ese 1 es dudoso. Según una reputada autoridad en 
la materia, si los responsables hubieran sido prudentes, tampoco 
ese único accidente entro 10 se hubiera producido. 

COMO INFLUYE LA VELOCIDAD 

Cualquiera podría suponer que, a mayor velocidad, mayor 
peligro; pero esto, que en términos generales es verdad, no debe 
ser considerado en forma excesivamente simplista, como lo de¬ 
muestran las estadísticas. 

Por extraordinario que parezca, los números muestran que 
el mayor número de accidentes ha ocurrido a una velocidad rela¬ 
tivamente baja, y que la proporción disminuye a medida que 
la velocidad aumenta, hasta llegar a los 100 km. por hora. 
A partir de esta velocidad, la proporción de accidentes vuelve 
a aumentar. 

Esto no significa, por supuesto, que la velocidad ideal desde 
el punto de vista de la prevención de accidentes— sea de 100 km. 
por hora, ya que además influyen otros factores, entre los cuales 
debe mencionarse el hecho de que, por lo general, se coiTe más en 
las carreteras más seguras; tanto rnás se aprieta el acelerador, 
cuanto más se está seguro del auto y de los neumáticos; a mayor 
velocidad, mayor concentración en el volante, etc. 

Por lo demás, a quienes se sientan tentados por la velocidad 
les recordaremos que no sólo es la proporción de accidentes lo 
que interesa, sino también su gravedad: los accidentes que 
ocurren a velocidades bajas 3uelen ser leves; los de velocidades 
altas, muy graves. 

¿SON CAROS LOS ACCIDENTES? 

Sobre el costo (le les accidentes podrían escribirse volúmenes 
enteros. Sería relativamente fácil responder, ateniéndonos a los 
costos materiales del daño producido. Pero si recordamos que 
el 75 % de los accidentes acaece a hombres, la mayoría de ellos 
cabeza de hogar o responsables funcionarios, industriales o co¬ 
merciantes, entonces sería imposible, ni siquiera remotamente, 
apreciar numéricamente el costo de un accidente en que una 
o más personas importantes pierden la vida o se incapacitan 
temporalmente para atender vitales tareas que de ellos depen¬ 
den. Que sepamos, nadie lo ha intentado. 

En los Estados Unidos -país donde los resultados de las 
estadísticas se aplican todos los días a los hechos de la vida 
común- se ha llegado a conclusiones curiosas. 















cuando alguien infringe las reglas del tránsito, hoce peligrar su vido y la 
de otros. Educar o peatones y conductores es unp obligación social. 


So ha calculado, por ejemplo, que la.® pérdidas materiales 
I equivalen a un poco más de 2.000 dólares‘por cada milla de 
L carretera o calle; o bien, a 116 dólares por cada vehículo paten- 
I tado; o bien, a 12,5 centavos de dólar por cada 4 litros de nafta 
§ consumida. Pero volvemos a repetirlo: el fabuloso costo real de 
B los accidentes no podría calcularse en el momento actual, ni 
siquiera con los milagrosos ‘‘cerebros electrónicos”. 

"VACUNACION” CONTRA LOS ACCIDENTES 

W Si los accidentes son, como se ha demostrado, una “enferme¬ 
dad” epidémica y contagiosa, ¿no podrá nada contra ellos la 
L medicina preventiva, que es indudablemente la verdadera medi- 
K ciña moderna, y sobre todo la del porvenir? Asi como se vacuna 
l a la gente contra las enfermedades, ¿no se la podría “vacunar” 
I contra los accidentes? Por lo demás, ¿podría pensarse en una 
I “vacuna” de esa naturaleza? 

Pues sí, la hay, aunque no se inyecte, y se llama “educación 
B para la seguridad”. 

De la misma manera que cualquiera otra vacuna, ésta, para 
I ser eficaz, debe ser aplicada en la infancia; y cuanto antes, mejor. 
K Por desgracia, es muy difícil “re-educar” al adulto mal con- 
[ ductor; mucho más fácil, en cambio, es educar al joven para 
I que sea un buen conductor, respetuoso de las normas del trán- 
t sito, consciente de la necesidad de preservar su propia seguridad 
k y la vida y derechos de los demás. 

Con el tremendo aumento de los vehículos en circulación pre 
, visto para los próximos años en nuestro país, como resultado 
del auge de la industria del automotor, todos deben concertar 
i sus esfuerzos para evitar y reducir los accidentes. 

Septiembre ha recordado, con amplia publicidad, el problema 
de la educación vial. Ese notable aporte debería continuarse in¬ 
definidamente. Sería necesario que los niños, en los colegios y 
en pistas especiales distribuidas en todo el país, recibieran edu¬ 
cación vial teórica y práctica. Seria necesario que los mayores, 
a través de los medios de difusión más amplios —el cine, la 
k radio, lu prensa y la TV—, fueran constantemente informados 
r sobre lo que debe hacerse y lo que no debe hacerse en calles y 
i caminos. Sería conveniente, por fin, que la enseñanza de los 
conductores adoptara medios técnicos de mayor envergadura que 
c los actuales. Estos temas merecen nuestra mayor atención, y sobre 
’ ellos volveremos, como una contribución a la mayor seguridad 
E en el tránsito y a la desaparición de “la peste del siglo XX”. * 

Métodos científicos de entrenamiento para conductores. La pantalla refleja 
imprevistos occidentes del comino. Y el aprendiz adquiere los reflejos que 
lo convertirán en un volante seguro y adiestrado. 

1 Fotos cortes-c del "Correo de la UNESCO") 








El Gran Premio Standard nació sobre la misma ruta, en 
la cual, casi medio siglo antes, se corrió el primer Gran Pre¬ 
mio de Carretera en el trayecto Buenos Aires - Córdoba, 

Las circunstancias, por cierto, eran bien distintas; en 1910. 
cuando el A. C. A. realizó su primera gran competencia, se 
largó desde Morón, donde terminaba el asfalto y empezaba 
la aventura de la huella,, para recorrer 750 kilómetros a Cór¬ 
doba, en línea casi recta en caminos de tierra. Fue ganador 
entonces Juan Cassoulet. en 30 horas y 42 minutos, con un 
De Dion Bouton. 

Mientras tanto, tomó el auge que todos conocemos el Gran 
Premio de Turismo Carretera, y recién en 1957 fue cuando 
se llevó a cabo el primer G. P. Standard como apéndice del 
de Turismo de Carretera. Se corrió sobre caminos asfaltados 
vía Santa Fe y San Francisco, por lo que la distancia total 
entre Buenos Aires y Córdoba aumentó, con respecto a 1910, 
a un poco más de mil kilómetros; y esto solamente para la 
primera etapa, ya que se siguió más adelante: Tucumán, 
La Rioja, San Juan, San Luis. General Pico. Mar del Plata, 
y llegada al Autódromo Municipal. En 1910 fue aventura, pe¬ 
ro en 1957 no lo fue menos, con caminos de ripio y tierra, 
caracoles del paso de Miranda y arenales temibles en Huaco 
y Guandacol. Belleza, incertidumbre, tropiezos, desilusiones.. 

La categoría Standard nació en 1956, cuando las nuevas 
reglamentaciones de importación establecieron un límite prác¬ 



tico de 1.500 ce. y 1.000 kilos de peso; para poder seguir co¬ 
rriendo hubo que recurrir a coches de esas características, 
y se empezó con competencias en circuitos cerrados (Autó¬ 
dromo, Costanera), con buen resultado; alentado, el A. C. A. 
programó el primer G. P. Standard para fines de 1957. Al 
principio no pudo tener una vida realmente propia y se la 
organizó como apéndice del Gran Premio T. C.; ^suponiendo 
que los cochecitos standard no aguantarían el terrible reco¬ 
rrido de los T. C„ se resolvió que los Standard hicieran las 
dos etapas más difíciles a tren de paseo. Y una de las figu¬ 
ras cumbres de la 1.500, Oscar Marcolongo, se quedó justa¬ 
mente en uno de los parciales neutralizados por correr de¬ 
masiado ligero... La historia del G. P. Standard tiene un 
caudal de anécdotas de este tipo, que algún día alguien co¬ 
leccionará y se escribirá un relato muy divertido. Roberto 
Mieres fue el más rápido de todos entre La Rioja y San 
Juan, con un Peugeot de la categoría más chica de to¬ 
das: la “A". 

Después, entre Pico y Mar del Plata, torrenciales lluvias 
dejaron el camino enfangado de tal manera que se quedaron 
los T. C., ocasión que aprovecharon los “frágiles - ’ Standard 
para pasar adelante y. en muchos casos, aventajar a los T. C. 
en la llegada a la ciudad balnearia. Entonces nació la pica 
en T. C. y Standard; éstos no podían admitir que los “chiqui¬ 
tos - ’ le ganaran. Dicen que una vez, un competidor de T.C. no 
quiso abrirse para dejar pasar un Standard más veloz y que 
hubo balazos. Pero no pasó a mayores. 

La carrera, de cualquier forma, fue un éxito. 

AUTO CHICHE, VENDO 

Los coches de serie, europeos y norteamericanos, supe¬ 
raron cálculos pesimistas, de forma tan buena, que uno de 
los ganadores de categoría, con 4.000 kilómetros de "baque¬ 
ta". fue lavado, engrasado, y vendido como nuevo... 







Las marcas más cotiradas del mundo —como aquí Volvo, N. S. U., 
Fiat— compiten en el Gran Premio Standard en forma oficial, ofi¬ 
ciosa o al menos o cargo de pilotos particulares. Representa una 
dura prueba para cualquier outomotor; un coche que termina 
bien. es un muy buen auto. 


GANADORES 

DE LOS GRANDES 

PREMIOS STANDARD 

CATE¬ 

GORIA 

CORREDOR 

MAQUINA 

PROMEDIO 
¡ KM HORA 


ARO 1957 



A 

"Larry" 

Peugeot 

104.642 

| B 

L. Dalmas Bonjour i 

Alfa-Romeo 

107,683 

C 

Humberto Altamura 

Ford V8 

99.258 


AÑO 1958 



A 

"Dany" 

Lancia 

101,262 

B 

Domingo Lombardi 

Mercury 

105,887 


Humberto Altamura j 

Ford V8 

109,052 I 


AÑO 1959 



A 

Juan Manuel Bordeu 

N.S.U. 

91.255 

B 

"Postmandany" 

Lancia 

97,281 

C 

"Larry" 

Peugeot 

108,632 

D 

Hayle Aguilar F. 

Simca 

92.913 


AÑO 1980 



A 

Gian Mateo Dolce | 

N.S.U. 

94,580 

B 

Julio C. Castellani 

Auto Union 

98.364 

C 

Gastón Perkins 

Alia-Romeo 

111,790 

D 

Gunnar Andersson 

Volvo 

115.646 

E 1 

Pedro Sancha 

Mercury 

104.015 


LOS GANADORES ABSOLUTOS 

1957¡ Ledo Dalmas Bonjour, con AHa-Romeo 1900. a 107,683 km/hora. 
1958: Humberto Altamura. con Ford V8 1957. a 109.052 km/hora. 

1959: "Larry ", con Peugeot 403. a 108.632 km/hora. 

1960: Gunnar Andersson (Volvo PV544), a 115,646 km/hora. 


En 1958 el número de> inscriptos fue ligeramente supe¬ 
rior a 1957. pero sin llegar a 50. Participar significaba arries¬ 
gar grandes capitales, y aún lo significa.. 

Se presentó por primera vez un autito pequeño, un NSU 
600. conducido por el desaparecido Pedro von Dóry; no ter¬ 
minó. pero hizo promedios y parciales realmente extraordi¬ 
narios. Posteriormente, la fábrica entró con el equipo oficial, 
ya que, en 1959, Paul Frére, corredor-periodista belga; Edgar 
Barth, de Alemania, y nuestro joven y sólido valor Juan 
Manuel Bordeu, corrieron con NSU Prinz oficiales y llega¬ 
ron tan bien que los tres coches cruzaron juntos la raya de 
llegada. 

Un ejemplo de sinsabores es Pedro Sancha, del sur del 
paralelo y figura infaltable en los G. P. Standard de 1957 a 
esta parte. En 1959 ganó dos etapas, pero la general fue del 
uruguayo Hayle Aguilar Ferraguz; corrió Aguilar con un 
Simca, y sin tener auxilios ni conocer el camino, se impuso 
en la categoría. Cargaba nafta en los surtidores comunes 
(con bastante pérdida de tiempo), y se cuidó de no reventar 
muchos neumáticos, porque no podía gastar más de dos por 
etapa... En 1960 pareció haber llegado la hora de Sancha: 
se quedó su serio rival Humberto Altamura. Pero Sancha 
quería ganar también juna etapa con el mejor tiempo abso¬ 
luto de todas las categorías. Las iniciales no se adecuaban 
a su grande y pesado Mercury, pero en la veloz quinta jor¬ 
nada. entre Tucumán y Córdoba parecía llegado su momen¬ 
to, Salió punteando, siguió punteando... y, faltando 10 kiló¬ 
metros, se equivocó de camino, perdiendo la ventaja que 
llevaba sobre su perseguidor, Gastón Perkins (Alfa Giulietta). 

No se resignó Sancha. En la última etapa se tiró con 
todo lo que tenía... y otra vez, a 10 kilómetros de la meta, 
con el triunfo casi en el bolsillo, cordoneó, perdió su rueda 
delantera izquierda y tuvo que llegar ‘ rengueando” en tres 
ruedas, aclamado ganador de la categoría por el público. 
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PARABRISAS, CON EL KAISER CARABELA, EN 

La ruta del gran premio standard 


Arriba, Gunnar Andersson, ganador del año pasado; triunfó sin conocer l6s 
caminos argentinos. Abajo, Borgword presenta coches muy afilados este 
año, y seguramente harán el habitual buen pa^el. 


Peugeot, marca ya ganadora, también estará presente este año para 
dirimir supremacías. 


aunque sin haberse dado el gusto que le hubiera signifi¬ 
cado ganar la etapa. 

En el Gran Premio, genéricamente hablando, siempre se 
dijo que para ganar había que ser conocedor de nuestros 
caminos. En lí)30 vino Hans Stuck a correr y, después de 
observar el recorrido, se fue, diciendo que correr el Gran 
Premio era “una locura”. Pero— en 1960, el equipo Volvo 
presentó, entre otros, a Gunnar Andersson, ex campeón euro¬ 
peo de rallyes, el que llegó a nuestro país pocos días antes 
de la carrera, sin hablar una palabra de castellano; escuchó 
grabaciones hechas por sus coequipiers suecos, que hablan 
recorrido antes la ruta, se compenetró de los principales 
accidentes de su trayecto y, corriendo "con prisa y sin pau¬ 
sa”, fue escalando posiciones hasta clasificarse ganador abso¬ 
luto en brillante performance. No fue el único que llegó 
tarde: en 1960, üarth y Levine, del equipo NSU, tuvieron 
tantos tropiezos en su travesía del Atlántico, que tocaron 
nuestro suelo, sin haber dormido durante dos días, doce ho¬ 
ras antes de largarse la competencia... 

INDEPENDENCIA PARA LOS STANDARD 

En 1960, la prueba se corrió en forma independiente por 
primera vez. También en ese año se adoptó el discutido 
reglamento internacional de la F. I.A.. admitiendo algunos 
retoques al motor: el llamado “Anexo J” abrió una puerta a 
equipos europeos y norteamericanos interesados en competir. 

Con todo, el Gran Premio sigue siendo una gran y fan¬ 
tástica aventura; más que carrera, parece llevar los rasgos 
de las épicas conquistas de Pizarro o de Cortés (recorren 
parte de los mismos senderos...). 

El Gran Premio Standard interesa a todo un mundillo 
de gente; más que eso, podríamos decir que apasiona. Tiene 
sus riesgos, por supuesto; no son muy gl andes si se los con¬ 
sidera en función fría y matemática de “kilómetros-máquina 
por accidente”, pero peligro siempre ,hay. 

Sí. el Gran Premio Standard es una aventura, una segui¬ 
dilla de humillaciones y alegrías, de sinsabores y triunfos. 
Es una verdadera caja de sorpresas; distinta a todas las 
otras carreras del mundo, es el Gran Premio Standard, y 
así esperamos que sea por muchos años. * 


La revista PARABRISAS, en un gran esfuerzo editorial, 
y con la colaboración de Industrias Kaiser Argentina, quien 
nos ha cedido un Carabela, cubrirá con los miembros de 
su equipo técnico Ronahl Hansen y Emilio del Valle (n.) 
todas las alternativas y entretelones del V Gran Premio 
Standard, competencia que, por la calidad de sus inscrip¬ 
ciones y el apoyo prestado por marcas afamadas en el 
mundo, jrromete dar otro paso más para que esta compe¬ 
tencia se entronque como una de las grandes del mundo, 
meta hacia Iwcual ya ha recomido buena parte del camino. 

Al momento del cierre de esta edición, las fechas de 
retilización del certamen estaban a resolución de la FIA; 
si ésta accedí a a una postergación, se correrá el Gran 
Premio entre el 20/10 y el 5/11; de lo contrario, s e man. 
tendrán las fechas que nacieron de la primera posterga¬ 
ción, es decir, 19/10 a 29/10. 

De cualquier jornia, PARABRISAS ya ha comprome¬ 
tido sus talleres de impresión a un esfuerzo realmente^ 
especial, jntra que, el 15 de noviembre, PARABRISAS 
pueda estar en la calle con amplia nota ilustrada sobre 
el V Gran Premio Standard y sus mil y una alternativas. 
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CRISIS PROLONGADA 
SOLUCIONES A LA VISTA 

OPINAN DOS ASES: M. A. GALLUZI Y J. C. SALATINO 



Miguel Angel Golluzi es coronado campeón de motociclismo 1959, y testi¬ 
moniando su gratitud a su preparador, Armando Poggi, le coloca a él la 
corono de flores. Galluzi, si bien reveló sus aptitudes de os, no ha reflejado 
toda su valía por surgir en un ámbito motociclístico inmaduro. 

Decididamente, es elusivo cualquier comentario alrededor 
del motociclismo deportivo si no se ataca frontalmente la 
crisis que retarda su desarrollo. El tema, evidentemente, 
obsesiona desde hace tiempo tanto a la prensa especializada 
como a los corredores, a los aficionados como a los produc¬ 
tores. Es inevitable que toda referencia al motociclismo de¬ 
portivo no aluda principalmente a sus imposibilidades y li- 
initaciones; y también es inevitable que el análisis de este 
problema no suscite perplejidad a quienes lo debatan. ¿Cómo 
explicarse esta crisis cuando en el país los usuarios de las 
máquinas de dos ruedas se cuentan por centenares de miles 
y su incremento es permanente? ¿Cómo no asombrarse cuan¬ 
do hay una poderosa y desarrollada industria nacional de 
motos y motonetas que opera con miles de millones de pe¬ 
sos? ¿Y cómo no desconcertarse cuando, entre todos los de¬ 
portes mecánicos, el motociclismo sigue preservando su con¬ 
dición de deporte-espectáculo, capaz de movilizar multitudes 
y prodigar emoción en cualquiera de sus especialidades? 
Indudablemente, esta cuestión presenta sus contradicciones. 

PARABRISAS no es ajena a esta preocupación. Como apor¬ 
te a una solución que el ámbito motociclístico anhela con 
apremio, aborda el problema sobre la base de un doble re¬ 
portaje. Los entrevistados son los ases Juan Carlos Salatino, 
el actual puntero de la categoría 500, y el ya consagrado 
Miguel Angel Galluzi, figura de máximo arraigo popular du 
rante los últimos años. 


• El deporte motociclístico requiere 
una promoción audaz 

• Amateurismo amodorrado y ausencia 
de proyectos actualizados 

• Hay público y figuras, estadios y pistas, 
pero falta dirección 

Juan Carlos Salatino, joven elemento de aptitudes inter¬ 
nacionales, llevado por su ímpetu juvenil, su apasionada 
preocupación, no vacila en lanzar el impacto y enunciar desde 
el comienzo las causas que, a su juicio, motivan esta situa¬ 
ción; “La carencia de dirigentes”, dice, y puntualiza sus 
dudas con respecto a la capacidad de quienes tienen a su 
cargo la conducción de este deporte: “No sé bien lo que se 
pretende, si perseguir una notoriedad o el pobre halago de 
un cargo jerárquico". “Se señalan varias causas de esta cri¬ 
sis; escasa atracción del motociclismo deportivo; carencia de 
fondos; encarecimiento de máquinas y repuestos que limitan 
la cantidad de participantes, y otros motivos que, en mi opi¬ 
nión, no son sino derivaciones del problema principal y no 
constituyen por sí mismas la raíz del mal.” 

“La causa fundamental está en la manera de dirigir —pro¬ 
sigue—, en el criterio que se utiliza para-la organización y 
la mentalidad amateur al estilo antiguo de los que ejercen la 
dirección de este deporte. Sin alterar el espíritu amateur, 
pienso que el motociclismo requiere que esa modalidad se 
concilie con formas profesionales que proporcionen dinero a 
los corredores para sufragar los gastos. No hablo por mí; mis 
recursos me permitan afrontar estos gastos, pero no ocurre 
así con otros corredores. Hay que proporcionar, también, 
dinero a las organizaciones deportivas para costear las prue¬ 
bas importantes y solventar el viaje al país de los ases inter¬ 
nacionales. etc. Además, las propias exigencias de un deporte 
así concebido redundan en beneficio del espectáculo, para 
defender los intereses creados, pues con otro sistema, éstos 


Juan Carlos Salatino, llevado por el ardor de su juventud, propone solucio¬ 
nes de fondo. No desea que su generación se postergue como las anterio¬ 
res, por estar sujetas a una organización superada y mediocre. 
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Aspecto de una prueba standard. Obsérvese la cantidad de público que 
bordea solamente una de las curvos. Fácil es suponer la enorme concu¬ 
rrencia de aficionados si el motociclismo fuera encorado con un criterio 
más moderno. 

Pasaje de uno competencia de speedway en Gran Bretaña. Allí, y en otros 
países, este espectáculo reúne □ miles de oficionados, constituyendo un 
acontecimiento deportivo de magnitud. Aqui, el desarrollo de esta especia¬ 
lidad se debate en precarios condiciones de organización. 



no sólo no afectan el motociclismo, sino que lo favorecen”. 

El sistema adecuado, en opinión de Salatino, debe ser “la 
constitución de empresas deportivas sujetas a un entendi¬ 
miento equitativo con los clubes” o si no, “como ocurre en 
varios países europeos, la actuación de promotores que pon¬ 
gan su visión del negocio al servicio del deporte”. 

Salatino insiste en esclarecer sus puntos de vista soste¬ 
niendo que “una promoción eficaz convertiría en realidad el 
auspicioso futuro del motociclismo argentino incluyendo las 
ciudades de mayor concentración de aficionados, en las cua¬ 
les un espectáculo de jerarquía se vería fabulosam,ente re¬ 
flejado en la recaudación. Además, creo que la publicidad 


que esa labor de promoción necesitará, será un extraordi¬ 
nario estímulo para la popularización del motociclismo”. 

Miguel Angel Galluzi (quizá la figura de mayor atracción 
actualmente, apreciado como as del motociclismo dentro y 
fuera de la República), alejado momentáneamente de las 
pistas, expresa puntos de vista análogos con respecto a la 
necesidad de promover una conducción de tipo empresario, 
pero con "serios recaudos para no crear otros problemas”. 
Y agregó: “Si la promoción se hace sobre bases equitativas 
con los clubes, no sólo será beneficioso para el motociclismo 
deportivo, sino que de una vez por todas se impulsará este 
deporte por enérgicas rutas de superación”. 

“El corredor —dice Galluzzi— se ve en la necesidad de 
limitar sus aptitudes reales por falta de medios. Esto, indu¬ 
dablemente, atenta contra el espectáculo. El motociclismo está 
postergado inexplicablemente; por eso urgen medidas de 
fondo aunque se rompan viejos esquemas. Yo he visto cómo 
en ciudades del interior se recaudó en más de una oportu¬ 
nidad más de medio millón de pesos. Si el motociclismo fuera 
promovido como corresponde, “a la europea”, esas cifras se¬ 
rían habituales. Córdoba, Mar del Plata, Mendoza, Bahía 
BlancXSan Rafael, Santa Fe, Rosario, La Plata, el Alto Valle 
cíe Río Negro y Neuquén, San Juan, Tucumán y diversos 
puntos del Gran Buenos Aires, son concentraciones magní¬ 
ficas para brindar grandes espectáculos deportivos. Además, 
hay que incluir en este itinerario motociclístico a Montevi¬ 
deo. Santiago de Chile, Lima y ciudades de Brasil, con lo 
cual la difusión y la popularización de este deporte alcan¬ 
zarían los niveles que merece”. 

Las opiniones vertidas por nuestros entrevistados no de¬ 
jarán de asombrar a muchos de nuestros lectores, habitua¬ 
dos a ver enfocados estos problemas desde ángulos que Sa¬ 
latino calificó como “derivaciones”, y no como “causas”. No 
faltará quien se pregunte dónde están esos “promotores”, 
pero sabemos que creadas las condiciones, éstos aparecen. 
Las pruebas efectuadas por el motociclismo standard nos 
dan la pauta; allí se logran llamativas recaudaciones que 
cobran más importancia aún, porque se obtienen en peque¬ 
ñas localidades y no en las ciudades de “mayor concentra¬ 
ción”. En esas competencias se puede objetar el mediano 
nivel mecánico, pero no se puede negar que cumplen todos 
los requisitos de un espectáculo. 

“A veces me desanimo cuando en carrera observo las tri¬ 
bunas del Autódromo y veo sólo un puñado de personas. 
Me parece que corro en un desierto”. Esto no ocurre en las 
competencias standard. Cualquier prueba de estas caracterís¬ 
ticas, aun efectuadas en pequeños poblados, lleva más gente 
que el Autódromo. Por esta razón creemos que los conceptos 
vertidos por Salatino y Galluzzi merecen ser analizados por 
los responsables de la marcha de este deporte. La rotura 
de los viejos esquemas no supone el desplazamiento de 
nadie. Los mismos que hoy están aferrados a moldes de un 
“amateurismo antiguo”, pueden crear las bases del cambio, 
y si no lo desean, por lo menos pueden favorecer a quien lo 
pretenda hacer sobre bases de “promoción”. 

Concluye Salatino: “No se puede hacer caminar un de¬ 
porte de esta envergadura con la beneficencia. Con pedirles 
a las firmas del ramo un aporte no se logra otra cosa que 
hacer más largo este “impasse”. Por eso, insisto en que las 
formas ya conocidas no se adecúan a los tiempos que corren. 
Hay que buscar otras”. 

Señala finalmente Galluzi: "Como deporte-espectáculo, el 
motociclismo aún no se largó. Tiene un futuro por delante, 
pero esto se logrará buscando nuevas iniciativas, como las 
ya señaladas”. 

Descontamos que el propio impulso del motociclismo ter¬ 
minará por romper las viejas trabas y ha 1 lar la manera apro¬ 
piada para su desarrollo. Experiencias vividas en otros paí¬ 
ses nos permiten anticipar las soluciones antedichas. Admi¬ 
timos que pueden demorarse aún, pero sabemos que no 
existen otras soluciones. Por lo tanto, quienes tienen en sus 
manos los comandos de este deporte, pueden contribuir desde 
ya revelando un criterio visionario y constructivo. * 
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• Andanzas turísticas de un juvenil grupo motociclístico en Misiones 

• follaje verde, tierra roja, cielo azul... y exóticos caminos 

• Improvisación “metódica” de un trayecto placentero y cautivante 


“Finalmente, nos decidimos a realizar ese viaje que todos 
ensoñamos desde la niñez; es decir, llegar al corazón mismo 
de la selva misionera y contemplar en toda su apabullante 
grandeza las cataratas del Iguazú”. Esta es la explicación 
sencilla pero terminante que nos da el entusiasta grupo ju¬ 
venil mototurístico que hace unos meses viajó a la selva 
misionera. Uno de sus animadores, el arquitecto Nicolás 
Bottazzini, se adelanta a advertirnos: "El viaje no fue un 
raid ni mucho menos. Relatarlo no significa desentrañar una 
aventura imposible. Todo lo contrario: fue un viaje grato, 
donde el bar, el hotel, el restaurante y todo lo necesario 
aparecían en el momento oportuno. Donde las dificultades 
son las habituales de cualquier travesía. En fin, lo único 
asombroso, extraordinario y distinto fue, en realidad, el pai¬ 
saje mismo, sus vivos y hermosos colores, el murmullo ince¬ 
sante de la selva y la maravillosa calidad de las gentes que 
encontramos a nuestro paso”. 

Este grupo estaba compuesto, además del nombrado, por 
Juan, Ana María, Enrique, José Luis y Elsa de Bottazzini; 
Roberto Loureiro y Federico Lacassa, quienes el pasado 
abril visitaron Misiones llevados por máquinas NSU 4riel 
Triümph. B.S.A. y Matchless. 


Partieron una mañana templada disponiendo de quince 
días para la excursión. Optaron por desechar una serie de 
"informes precisos” y “consejos”, que sólo tendían a “mag¬ 
nificar las cosas y crear dudas antipáticas sobre la posibi¬ 
lidad de hacer un viaje agradable”. Nos dicen los mototuris- 
tas; “Por suerte cada año que pasa hay más gente que viaja, 
lo cual hace esta actividad normal. Nos irritaba ver cómo 
se nos anticipaban dificultades para el trayecto que final¬ 
mente no surgieron, salvo las habituales y que, después de 
todo, un viaje de placer las afronta entre risas y bromas”. 
“Nuestro plan —agregan— fue el siguiente: trazarnos un 
circuito previo para ir y volver por diferentes lugares, tra¬ 
tando de no repetir los pasos. Dentro de este trazado lo 
demás quedó librado a la improvisación, es decir, viajábamos 
de día y comíamos donde nos agarraba el mediodía hacien¬ 
do lo propio por la noche; donde nos gustaba nos quedába¬ 
mos dos o tres días, como por ejemplo en las cataratas”. En 
síntesis: “Una improvisación metódica". 

De Buenos Aires avanzaron hasta Santa Fe, donde pasa¬ 
ron la noche, para proseguir hasta Resistencia, por la ruta 
11. Desde esta capital cruzaron en balsa hasta Cdrrientes, y 
prosiguieron hacia Ituzaingó luego de efectuar un breve 
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Tromo del camino entre El Dorad oy Son Pedro. Había l.ovido y el suelo 
se hallaba barroso. Los mototuristos dejan el hospedaje pora continuor 
la marcha. 



A la horo del crepúsculo, los mototuristos hallan un hospedaie enclavado 
en la selva. Sus moradores observan a los mctoriiodos forasteros cuando 
se disponen a acondicionar los máquinas. Este tipo de construcción es 
típico en Misiones. 

paseo por la ciudad. En Ituzaingó, afrontaron los arenales, 
lo cual les permitió aprender la técnica de manejo para 
estas circunstancias: “En los arenales —nos dicen— las mo¬ 
tos tendían a volcar, pero el suelo es blando y no hay riesgos 
en caso de ocurrir una caída. Se entra despaciosamente y 
luego se acelera para estabilizar la moto, marchando en se¬ 
gunda y “tirando". La velocidad promedia los 40 ó 50 kiló¬ 
metros.'Los inexpertos salpicaron de humor los áridos are¬ 
nales con sus jocosas caídas", recuerdan. 

Luego sobrevino la conmovedora sorpresa: Misiones, con 
su tierra roja, firme y lisa para el desplazamiento, cuando 
está seca (y así la encontraron). Pernoctaron en Jardín de 
América —pequeño poblado de casas de madera—. Todavía 
vibraba en la retina de nuestros mototuristas el contraste del 
paisaje, la diferencia notable con otras regiones del país, la 
vivacidad de sus colores y la diversidad del follaje, donde 
de pronto emergían solitarias araucarias o se destacaban he- 
lechos gigantes. 

"UN PUEBLO EXTRAÑO” 

“Siempre atravesando la selva, deteniéndonos aqüí y allá, 
para observar la multitud de extrañas plantas que crecían 


TURISMO ECONOMICO 

Destacamos que este viaje a través de la selva misio¬ 
nera. tuvo , entre otras ventajas, la- de resultar baratísi¬ 
mo: cuatro mil pesos por persona por quince días mo¬ 
torizados. Desmuestra lo que se puede hacer con una 
moto y un espíritu de aventura... 


una junto a otra y donde, prácticamente, era imposible aden¬ 
trarse de no ser a golpe de machete, llegamos a El Dorado”. 

Extraño, mezcla de un esfuerzo altamente civilizado y 
avanzada de colonización todavía con matices rústicos y ele¬ 
mentales. El Dorado era una sucesión de casas de madera 
y ladrillos que se extendían a ambos lados de una sola 
calle cuya extensión es de 15 kilómetros aproximadamente. 
Los lugareños acostumbran a señalar las distancias de la 
siguiente manera: “¿El almacén?, está en el kilómetro 10”. 
“¿El taller mecánico?, en el kilómetro 7”, y así sucesiva¬ 
mente para indicar cualquier casa o sitio buscado. Allí los 
kilómetros suplantan a los típicos números domiciliarios. 
Los viajeros arribaron a esta población en Domingo de Ra¬ 
mos. y se sorprendieron al presenciar la procesión religiosa, 
pues los lugareños marchaban hacia el templo portando 
ofrendas florales de heléchos, palmas y otras especies de la 
vegetación selvática, pero de tamaños enormes. 

Aquí hallaron a la población predominantemente alema¬ 
na: así como en Apóstoles encontraron ucranianos; suizos en 
Puerto Rico y, en general, colonos de distintas nacionali¬ 
dades europeas diseminados por la provincia. 

En general la gente del lugar dispensó a los viajeros un 
trato cordial y hospitalario, lo cual les hizo decir, a manera 
de sentencia: "Más inhóspito el lugar, más hospitalaria la 
gente”. 

HACIA LAS CATARATAS 

A pesar de llevar varios días en Misiones, todavía no 
lograban salir del asombro. Nuestros viajeros insisten aún 
en afirmar enfáticamente, que “les parecía, en cada nueva 
mañana, hallarse en otro país”. Se albergaban en hoteles 
cuya construcción de madera les recordaba antiguos estilos 
europeos. A ellos llegaban sin sentir el cansancio, y cenaban 
comentando las peripecias del día, aguardando renovadas 
sensaciones para la jornada siguiente. 

Y al día siguiente, camino a las cataratas, vivieron una 
extraña aventura. Mientras avanzaban por la ruta trazada 
en la selva, distinguieron, a unos doscientos metros, una 
pareja de yaguaretés que cruzaba -el camino. Los animales, 
de andar indolente, se detuvieron, atraídos seguramente por 
los ruidos de los motores. Dejaron acercar a los conmovidos 
forasteros y luego de mirarlos indiferentes prosiguieron, in¬ 
ternándose en la selva -insondable. Nuestros viajeros confie¬ 
san que se desilusionaron; jamás pudieron imaginar que dos 
“tigres” los trataran con tanta descortesía e indiferencia. 
Luego, comentando con lugareños supieron que los “tigres” 
(yaguaretés) y “leoncitos” (pumas) no eran temidos. Pero 
sí en cambio las serpientes. 

Difícil es que nuestros viajeros nos describan serenamen¬ 
te la impresión que experimentaron cuando a su vista apa¬ 
recieron las cataratas; sintetizando una poderosa e imborra¬ 
ble visión, sólo aciertan a decir: ‘“Extraordinarias, increí¬ 
bles... ’\ Los saltos de agua en su impetuosidad, el rumor 
de las caídas y los alrededores con puentes colgantes, fueron 
tema abundante para sucesivas sobremesas cuando matea¬ 
ban limpiando las motos, en la galería del hotel. 

Luego emprendieron el regreso recorriendo la Sierra Cen¬ 
tral, serranía boscosa con alturas que llegan a los 500 me¬ 
tros. Los caminos tenían los atractivos del “sube y baja”, 
es decir, las subidas y bajadas y, en tramos, la selva avan¬ 
zaba sobre ellos rodeándolos de una semioscuridad. De 
pronto, el camino se prolongaba en una recta ondulante y 
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el piloto pregustaba entonces el placer de la conducción 
sobre la tierra no siempre firme, en actitud deportiva. 

ALGUNAS REFLEXIONES UTILES 

A lo largo del camino, los viajeros se felicitaron por ha¬ 
ber llevado el equipaje mínimo: saco de cuero o paño; pan¬ 
talones gruesos, botas y cascos; un par de mudas y repues¬ 
tos indispensables. El hecho de que la zona que recorrieron 
contara con poblaciones cercanas entre sí, les evitó dificul¬ 
tades en el alojamiento o abastecimiento. Periódicamente re¬ 
visaban sus máquinas y no tuvieron percances de impor¬ 
tancia. Advirtieron la necesidad de controlar atentamente 
los filtros de aire (aquellas máquinas que no lo tuvieran 
de fábrica deberían llevar ese dispositivo antes de efec¬ 
tuar un viaje de estas características) para mantenerlos 
limpios del polvo, del camino. Asimismo, es importante con¬ 
trolar el consumo de aceite y el ajuste de tuercas y tornillos 
Otra indicación que todos deben acatar para sus trave¬ 
sías es la de viajar solamente de día. Nuestros viajeros 
salían por las mañanas (7 u 8 horas), almorzaban donde 
los tomaba la hora y se detenían en los puntos de su pre¬ 
ferencia, para retornar al hotel, hacia las 19 ó 20. Este mé¬ 
todo, durante la excursión les permitió “dormir y comer 
bien, viajando siempre descansados”. 

Los viajeros no pueden dejar de referirse a su viaje misio- 


MANUAL TECNICO 


UN DILEMA DIFICIL: “EL AUTOSERVICIO” 

Hay usuarios que se debaten, sin atinar a darse una expli¬ 
cación acertada, sobre un interrogante que los inquieta per¬ 
manentemente: “ser o no ser" sus propios talLristas. E-: 
decir, disponerse a velar “conscientemente’’, de manera pro¬ 
fesional, diríamos, por el cuidado de su máquina. Esta pre¬ 
ocupación ís válida y tiene sobradas motivaciones, pero la 
realidad indica que no es tan complicada su resolución. Por 
lo pronto, es necesario comenzar diciendo que el poseedor 
de un vehículo de dos ruedas no tiene ninguna obligación 
“moral" o “teórica” de convertirse en un técnico. Si en defi¬ 
nitiva adquiere una motocicleta o motoneta para procurarse 
la comodidad de transportarse a su trabajo en su propio 
vehículo, o encarar viajes de paseo o turísticos, es lógico 
que enfoque los sucesivos problemas que se le presenten 
dentro de esta misma necesidad. 

Si para su tranquilidad, adquirir nociones generales sobre 
el cuidado y arreglo de su máquina lo preserva de cualquier 
percance en el camino, es bueno, entonces, que se disponga 
a adquirir esas nociones. Si en cambio no puede distraer 
mucho tiempo en esa tarea, y sus medios lo permiten, puede 
recurrir en todo caso que se lo presente a su tallerista. 


Ei autoservicio no implico convertirse en un especialista, sino simplemente 
en afrontar las dificultades simples y las reparaciones insignificantes. Pora 
ello basto un juego de herramientas y unos minutos de dedicación. 



ñero, sin sentir un dejo nostálgico: "£i bien los días volaban 
y nuestra breve estada no nos permitió quedarnos en cada 
lugar e.l tiempo deseado, creemos que vimos mucho de lo 
típico que nos ofrece esa maravillosa región". Aún recuer¬ 
dan las históricas ruinas de las reducciones jesuíticas de 
San Ignacio y Santa María, ésta última en estado salvaje, 
donde “los árboles y la vegetación se entremezclan con los 
centenarios muros, y es admirable el trabajo de talla sobre 
piedra roja efectuado por artesanales manos indígenas. Mi¬ 
siones —nos dicen— refleja el maravilloso esfuerzo del hom¬ 
bre por desarrollar la región: la provincia es un amplio 
jardín matizado por típicas construcciones campesinas de 
distintos países de Europa, y luego de visitar las plantacio¬ 
nes de tung, yerba mate, té y tabaco, se tiene la impresión de 
que a sus habitantes les está reservado un futuro próspero. 
Advertimos que en la zona central se habla corrientemente 
el portugués y, sobre el Paraná, el guaraní. 

La selva y las cataratas son imborrables de sus memorias 
y piensan que de aquí a un par de años volverán a visitar¬ 
las. Estos entusiastas mototuristas afirman también que la 
experiencia del viaje misionero les demostró la convenien¬ 
cia de trazarse un circuito previo a cada viaje: si bien via¬ 
jaron a Misiones utilizando la ruta 11, el regreso lo efectua¬ 
ron por la 14. De esta forma, el trayecto era siempre varia¬ 
do y sólo el tramo Buenos Aires-Zárate, les resultó en esa 
larga extensión excesivamente familiar. * 


DEL AFICIONADO 


El problema debe ser tratado desde un ángulo práctico, 
y su solución está determinada exclusivamente por el tiem¬ 
po, los recursos y la inclinación del propio usuario. De .todos 
modcs, es incuestionable que este “autoservicio" tiene tam¬ 
bién limitaciones. Porque una reparación serla debe, nece¬ 
sariamente, ir a manos del tallerista, incluso por carencia 
de herramientas especializadas. 

En general, no hay dificultades en que el usuario adquiera 
las nociones elementales para el cuidado y atención de su 
máquina. El poco tiempo que, en principio, disponga para 
adquirir esos elementos técnicos y teóricos, lo recuperará 
con creces tiempo después. Además, sale seguro al camino 
y no teme a las dificultades comunes. 

Finalmente, el cuidado de una moto o motoneta no es 
complicado. Gualquier usuario puede resolver los problemas 
corrientes en contados minutos y, de existir complicaciones, 
acudir al tallerista. El dilema, como hemos visto, no es tal, 
pero la polémica al respecto no ha clarificado mucho las cosas. 


Lo apuntada permite suponer, entonces, que el autoservi¬ 
cio tiene -sus “comodidades” y ventajas; que es práctico 
afrontar ios imprevistos durante el camino y en la propia 
casa del poseedor de una máquina, tomando a su cargo las 
tareas más simples de reparación, limpieza y cuidado de la 
misma. Fin ese caso. lo más adecuado es tener a su disposi¬ 
ción las herramientas y elementos indispensables. Este juego 
de herramientas, desde luego, debe llevarse siempre en la caja 
de herramientas de la máquina: no ocupa mucho lugar, ya 
que el conjunto de llaves fijas, según se puede observar en 
las casas del ramo, viene acondicionado en estuches de plás¬ 
tico o lona. 

En total, el juego de herramientas para el autoservicio 
no insume más de setecientos pesos y, por la utilidad que 
presta, esta suma es verdaderamente módica. Es recomen¬ 
dable para este equipo el juego de tubos de “boca” doble; 
en total, son 5 tubos y contienen 10 medidas, que cubren las 
principales necesidades: llave de bujías, llave de rueda de¬ 
lantera y trasera, llave para apretar tomillos del carbura¬ 
dor, guardabarros, tanque de nafta, etc. Además es bueno 
agregar una llave inglesa graduable y una pinza (de las que 
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se abren en dos medidas). Al efecto, hay una pequeña dife¬ 
rencia entre motos y motonetas; estas últimas tienen la ven¬ 
taja del auxilio en'caso de pinchadura, de modo que sólo 
hay que prevenirse llevando el neumático de auxilio inflado 
con algunas libras de más, dado que las cámaras siempie 
pierden algo de aire. Con respecto a la moto, el usuario 
debe llevar los elementos necesarios para casos de pincha¬ 
dura: varios parches con la maquinita prensa y fósforos; un 
buen juego de palancas para sacar las cubiertas, cuya soli¬ 
dez esté probada, ya que hay cubiertas qus son duras y do¬ 
blan con facilidad a las palancas chicas; de modo que debe 
prestarse atención cuando se adquieren las palancas saca- 
cubiertas. En las pinchaduras suelen presentarse casos espe¬ 
ciales, como, por ejemplo: cámaras que, al ser dispuestas 
para emparchar, muestran que en vez de uno tienen varios 
agujeros lo cual se debe, muchas veces, a que se sigue an¬ 
dando sin percibir el objeto causa de la pinchadura y éste 
continúa perforando la cámara hasta provocar cinco o más 
agujeros. Por esta causa, es aconsejable llevar siempre una 
cámara en el equipo de autoservicio, que bi£ti puede colo¬ 
carse en un bolso o debajo del asiento. Finalmente, es esen¬ 
cial la inclusión de un inflador. Hay ocasiones en que ciertas 
pinchaduras "benignas” permiten, a fuerza de inflador, lle¬ 
gar al domicilio o al (taller de gomería. * 


MOTOCORREO 

RUIDO INFERNAL el filtro de vidrio al que ustedes 

en números pasados se refirie- 
Hace 4 arios que poseo una ron. El mismo, ¿se coloca en el 

Güera Super Sport 150 c.c. y caño plástico flexible que va de 

nunca pude amortiguar el rui- ¡ a llave de na ft a a l carbura¬ 
do de sus válvulas. A los pocos ¿ or? _jorge Olives, Rosario. 

kilómetros recorridos, luego de 

una regulación de válvulas, se Dichos filtros son expendi- 
abren nuevamente produciendo dog gn todas las casas de i ra _ 

el consiguiente golpeteo, que dado que taTlto en Buenos 

resulta muy molesto. — Un Aires como gn muchos punt03 

platense. de j interior los aficionados em- 

La Gilera Super Sport es plean en gran cantidad estos 

más ruidosa que la Sport; pri- dispositivos, conocidos como 

meramente se debe a su cruce “Filtro-sil” o “Filtro-mot”. La 

de levas y a su mayor número popularización de estos filtros 

de revoluciones, siendo lógico ha motivado la aparición de re- 

entonces, que golpee más con el cientes marcas. Son de fácil co- 

botador de válvula. No debe te- locación; entre la canilla de 

mer el ruido, puesto que no im- nafta y el vaso del carburador, 

plica peligro alguno. Puede La ventaja de este filtro es que 

usar nafta especial en partes su limpieza es fácil y rápida, 

iguales con nafta común. 


SONIDO SECO 

He recorrido con nú “Rúmi” 
125, sólo 600 kilómetros y el 
motor ha comenzado a emitir 
un sonido seco cuando la en¬ 
ciendo y se encuentra en punto 
muerto. Me dicen que es carac¬ 
terístico de estas máquinas. — 
H. |E. R., Olivos. 

A los 600 kilómetros, un mo¬ 
tor no debe emitir ningún “so¬ 
nido” de las características 
apuntadas. Consulte a un espe¬ 
cialista,' el cual seguramente 
desarmará el motor. No hay 
antecedentes de que la “Rumi” 
emita siempre ese “sonido se¬ 
co”. Oportunamente iremos am¬ 
pliando nuestra sección y agra¬ 
decemos satisfechos sus elogios. 

FILTRO DE NAFTA 

Quisiera que me explicaran 
la forma de obtener y colqpar 

110 


PROBLEMA CON 
LAS BUJIAS 

Soy poseedor de una “Puma 
1960’’ y pocas veces tengo in¬ 
convenientes con ella, pero re¬ 
sulta que tengo problemas con 
las bujías... — Miguel An¬ 
gel Bidondo, Magdalena. 

De acuerdo con las indicacio¬ 
nes que nos da, entendemos que 
la marca y el tipo de bujías que 
emplea son correctas, pero pa¬ 
ra invierno aconsejamos M60, 
de la marca por usted mencio¬ 
nada o las equivalentes de otras 
marcas. Las bujías duran ge 
neralmente el kilometraje que 
usted especifica, es decir, de 5 
a 7 000 kilómetros aproximada¬ 
mente. Si duran menos, ha¬ 
ga revisar por su tallerista el 
volante magnético, puesto que 
de su funcionamiento depende 
la vida de las bujías. 



que tengo 
un lugar en 
su corazón 


ij Suscripciones: 

; PARABRISAS acepta suscripciones, de acuerdo con los si- 
ríj guientes precios: 

■ 

suscriptores en la República Argentina 

S 220.— por año (12 números) envío simple 
S 320,— por envío certiiicado 


li suscriptores en el exterior 
uSs 4.— por un año (12 números) 





A indicación especial del interesado, y hasta un número 
limitado por nuestras posibilidades, la suscripción puede 
hacerse a partir del número 1. 

Los ejemplares atrasados pueden adquirirse al precio de 
S 25.— c/u. en R.Y.E.L.A.. Piedras 113. en el horario de 9 
a 19 hs.. o por carta, enviando giro postal o cheque. Para 
envío certiiicado. agregar S 10.— al valor total del pedido. 


El importe de la suscrip¬ 
ción debe hacerse llegar a 


R.Y.E.L.A. 


Piedras 113 T. E. 30-8022 Capital Federal 


MEDIANTE GIRO POSTAL O CHEQUE SOBRE BUENOS AIRES 
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El bajo consumo de combustible del Auto Unión 1000 S, 
representa una sensible economía en dinero y permite 
viajar sin reabastecerse centenares de kilómetros. 

Este es un importante detalle que significa mayor 
libertad en ruta, menos colas en los surtidores, más 
tiempo libre para trabajar o disfrutar. 

Vea hoy mismo el Auto Unión 1000 S! 


SIN PARADAS 

OBLIGATORIAS! 


Q90O INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SANTA FE S. A. 


FABRICA A R G 


TINA DE VEHICULOS DKW-AUTO UNION 





VENCg$y> AL TIEMPO 




LONAS V 
LON ETAS 


Con la calidad indiscutible de 
SELSA, hechas para durar mas y 
lucir mejor... 




Lonas para proteger las cargas de 
mercaderías... para el campo y para 
carpas... 

Lonetas para toldos, sombrillas, me¬ 
cedoras... de originales diseños y 
vistosos y firmes colores. 

SELSA S.A. 

Hilanderías y Tejedurías de Algodón 
SANTA CRUZ 140 - BUENOS AIRES 




































